FUNDACION PARA LA EDUCACION SUPERIOR Y EL DESARROLLO -‘ N

ESTUDIO SOBRE E1L IMPACTO DEL CONVENIO
AUTOMOTOR ANDINO EN LA DINAMICA DEL
SECTOR AUTOMOTOR Y DE AUTOPARTES EN
COLOMBIA EN RELACION CON LOS PAISES DE LA
COMUNIDAD ANDINA, MERCOSUR, G3 YTLC
CON USA

[nforme Final

Ricardo Paredes
FEDESARROLLO

Octubre 2005

FEDESARROLLO: Tels.: 312 53 00- 53037 17 Fax: 212 60 73 - Calle 78 No. 9-91 - Apartado Aéreo: 75074 - Bogotd - Colombia
http:/fwww.fedesarrollo.org.co



ESTUDIO SOBRE EL IMPACTO DEL CONVENIO AUTOMOTOR ANDINO EN
LA DINAMICA DEL SECTOR AUTOMOTOR Y DE AUTOPARTES EN
COLOMBIA EN RELACION CON LOS PAISES DE LA COMUNIDAD ANDINA,
MERCOSUR, G3 Y TLC CON USA

Informe Final

RIcARDO PAREDES

Julio de 2005

Con el apoyo de Fedesarrollo. Marcela Meléndez, Co-investigadora; Nicolds Ledn, Investigador asistente.



1. INTRODUCCION

El andlisis ex post del impacto de los distintos programas de gobierno es importante porgue
permite evaluar los resultados de proyectos que ex ante sugerian resultados positives, detectando
los factores perturbadores y los factores que remarcan el éxito de estos programas, para proponer

medidas correctivas que permitan mejorar su diseno,

Este trabajo entrega antecedentes para entender el impacto del Convenio Automotor en Colombia.
Para ello se identifica la normatividad que es parte de este programa especifico de apoyo y
desarrollo sectorial, se revisa la evolucién del sector a lo largo de los tltimos 15 afos a partir de los
datos disponibles, y se evalla su competitividad y la de sus socios comerciales antes y después de

la firma del Convenio.

El informe se estructura en 7 secciones aparte de esta introduccidn. En la segunda seccidn se
describe el proceso de integracion comercial bajo el Convenio Automotor desde la perspectiva de la
normatividad, La tercera seccidn caracteriza la evolucion del sector automotor en Colombia en
términos de indicadores de tamano, empleo y productividad, en relacidén con la industria
manufacturera. La cuarta seccion describe la evolucidn comparativa de los paises miembros del
convenio en términos de comercio y grados de integracidn de componentes regionales. La quinta
seccion presenta un andlisis de competitividad relativa de la industria automotriz Colombiana. La
sexta seccién presenta resultados de una encuesta que permite capturar alguna informacién del
sector no disponible de fuentes secundarias. La séptima seccidn presenta la conclusiones del

trabajo.



I1. REVISION DE LA NORMATIVIDAD VIGENTE

En este capitulo se repasa la normatividad que afecta a la industria autometriz y que tiene su

arigen en el Acuerde de Cartagena y la politica de integracién Andina.

1. EL ACUERDO DE CARTAGENA (PACTO ANDINO)

El Acuerdo de Cartagena firmado el 26 de Mayo de 1969% entre Colombia, Venezuela, Ecuador,
Perl v Bolivia® la nueva Comunidad Andina de Naciones (CAN) - constituye el marco para todos
los esfuerzas posteriores de integracién andina. El Acuerdo se firmd con el objetivo de promover el
desarrollo equilibrado y armonico de los paises miembros en condiciones de equidad, buscando
acelerar el crecimiento v la generacidn de empleo, disminuir la vulnerabilidad externa y mejorar la
posicién de los paises en el contexto econdmico internacional, facilitando su participacion en el
proceso de integracidn regional, con miras a la formacién gradual de un mercado comiin
latinoamericane. Contempld desde su origen la armonizacion gradual de politicas econdmicas v
sociales y la aproximacidn de las legislaciones nacionales en las materias pertinentes, la
programacion conjunta, la intensificacién del proceso de industrializacidn subregional y la ejecucion
de programas industriales v de otras modalidades de integracién industrial, un programa de
liberacidn del intercambio comercial, la creacidn de un arancel externo comin, vy tratamientos

preferenciales a favor de Bolivia y el Ecuador, entre otras medidas.

La firma del Acuerdo posteriormente dio lugar a la creacion de una serie de institucicnes destinadas
a facilitar el cumplimiento de los objetives planteados. Entre ellas se encuentran la Camisidn de.la
Comunidad Andina, la Junta de la Comunidad Andina, la Corporacion Andina de Famento (CAF), el
Fondo Latinoamericano de Reservas (FLAR}, el Consejo Presidencial Andino (1990), el Consejo
Andino de Ministros de Relaciones Exteriores (1979), el Tribunal de Justicia de la Comunidad
Andina (1983), el Parlamento Andino {1979) vy la Secretaria General de la Comunidad Andina
{1997). Adicionalmente quedd abierta la posibilidad de c¢rear nuevos drganos e instituciones en el

futuro dentro del marco de este acuerdo,

2, DESARROLLOS PARA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL MARCO DEL ACUERDO DE CARTAGENA

El Programa Sectorial de Desarrollo de la Industria Automotriz

Mediante la Decision 25 de 1970 de |la Comisidn de la CAN se aprobd separar una ndmina especial

de productos reservados para los programas sectoriales de desarrollo industrial. En ella se le asigné

2 El texto codificado al gue se hace referencia acd es el firmade en la ciudad de Trujillc en marzo de 1996,
3 El acuerde de Cartagena fue firmado iniciaimente por Colombia, Ecuador, Perd, Bolivia y Chile. Este dltima se retiro en
1976, Venezuela por su parte se suscribié en 1973,



una alta pricridad a los productos de la industria automotriz. Posteriormente en la Decisién 120 de
1977 del mismo organisme se materializd esta intencién con un Programa Sectorial de Desarrollo
de la Industria Automotriz, que buscaba generar economias de escala, aumentar el empleo,
incrementar la tecnologia, solucionar problemas de transporte, y mejorar la calidad v la eficiencia,
entre otros. Se establecid un ambito automotor dividide en 3 categorias, que a su vez se dividian
por cilindraje y por peso. Se asigné la produccion de ciertos componentes vy ciertos vehiculos a
paises especificos, dejando abierta la posibilidad de hacer convenios de ensamblaje, coproduccién y
complementacion. Se liberd el mercado subregional para estos vehiculos y para algunos de sus
compenentes, estableciendo una serie de requisitos de origen que no sélo implicaban la presencia
de un porcentaje de componente regional, sinc también la inclusidn de piezas especificas de origen
regional. > Se establecid un arancel externo comun de aplicacion gradual que para partes y piezas
oscilaba entre el 35% vy el 55%, para vehiculos oscilaba entre 115% y 155%, para camiones
oscilaba entre 40% y 50% y para vehiculos de pasajeros era 65%. También se hicieron
compromisos sobre armonizacién de politicas, flujos de informacidn y se acords la creacidn de un
comité que facilitara el cumplimiento de estos compromisos y el desarrollo de |a industria en cada

uno de los paises de la CAN,

Este programa, que significaba un avance importante para el desarrollo del sector a nivel regional,
tuvo problemas en el momento de la implementacion y muchos de sus puntos ne avanzaron en la
forma presupuestada. Esto se debid en parte a la complejidad de los programas de desarrollo
industrial, en particular, a un diagndstico errado en el que las economias de escala asociadas a la
especializacion permitirian reducir sustancialmente mas los costos que los incrementos de costos
asociados a la necesidad de transporte v a la crisis de los 1980s, que afectd profundamente las
economias de los paises miembros, frenando, y en algunos casos retrocediende, los avances
logrados. Sin embargo, la existencia de estos programas muestra la preponderancia que ha tenido

la industria automotriz desde los comienzos del Pacto Andino.

Comité Subregjonal de |a Industria Automotriz v Acuerdo Automotor Andino
Como parte de un esfuerzo de reactivacion del Acuerdo regional, en 1991, a través de la Decisidn

298 de la Comisidn de la CAN, se creé el Comité Subregional de la Industria Automotriz. Ese mismo
afio, mediante la Decisién 293 se establecieron nuevos reguerimientos de origen, de caracter

general, que entrarian en vigencia a partir de 1993. El Comité Subregional recomendo

* Los requisitos de origen vienen planteados desde la firma del Acuerdo de Cartagena en los articulos 100 y 101 en donde

se establece a la Secrataria General como la responsable da fijar estos requisitos v la adopcion de normas para calificar el
crigen de [as mercancias. Sin embargo estos requisitos se plantean de forma general.



adicionalmente fijar requisitos especificos de origen para la industria automotriz. Se establecid un
nuevo ambito automotor en tres categorias, con requisitos especificos de origen para cada
conjunto. Estos requisitos especificos de origen quedaron plasmados en la Resolucién 336 de 1993

de la Junta del Acuerdo de Cartagena.

Dentro del marco del articulo 60 del Acuerdo de Cartagena, que plantea que los programas
industriales se pueden dar en tres modalidades®, Colombia, Ecuador y Venezuela suscribieron en
septiembre de 1993 el "Convenio de Complementacién Industrial en el Sector Automotor”, conocido
como el Convenio Automotor de 1993, Este convenio, el primero de su tipo, tenfa por objeto “la
adopcidn de una politica comun con el fin de aprovechar el mercado ampliade en forma racional y
en condiciones equitativas de competencia, aumentando la competitividad y la eficiencia”. El
Convenio cred un Comité Automotor con la misma estructura de! Comité Subregional de la Industria
Automotriz, pere al que pertenecen sdlo los paises miembros del Convenio; definid un ambito
automotor sobre e! cual rige® y mantuvo los requisitos especificos de origen (REQOs) para el sector
automotor plasmados en la Resolucién 336 de fa Junta del Acuerdo de Cartagena®. El Convenio
definié también un arancel externo comin a partir del ide enero de 1994'° y prohibié la

importacién de vehiculos usados, y de vehiculos nuevos de afios-modelos anteriores.

El 20 de mayo de 1994 se firmé un addendum a este convenio, en el que se modificd la
metodologla de clculo de fos requisitos de origen y se ¢red un indicador de contenido de compras
subregionales (PCS) con el que se acordd que se medinan los bienes producidos en Venezuela y
Colombia'’, Ecuador permanecié en el régimen de requerimientos de origen establecido en la

versién original del convenic. En el addendum también se modificé el arancel externo comdn para

® Los requisitos de origen vienen planteades desde la firma del Acuerdo de Cartagena en los articulos 100 y 101 en donde

se establece a la Secretaria General como la responsable de fijar estos requisitos y la adopcidn de normas parg calificar el
arigen de las mercancias. Sin embargo estos requisites se plantean de forma general.

¢ Programas de Integracién Industrial, Convenios de Complementacién Industrial y Proyectos de Integracidn Industrial.

7 Resolucién 355 de la Junta de! Acuerdo de Cartagena.

%Se dividio el ambito en tres categorias: Vehiculos de la Categoria 1 que comprende los automdvites; los camperos; los
vehiculos para el tramsporte de pasajeros hasta de 16 personas incluide el conductor; los vehiculos de transporte de
mercancias de un peso total con carga maxima inferior o igual & 4 537 toneladas (o su equivalente a 10000 libras
americanas), asi como sus chasises cabinados, Vehiculos de la Categorfa 2 en la cual se incluyen todos los vehiculos no
cormprendides en la Categeria 1 y el material CKD que son los componentes, |as partes y las piezas importadas, destinadas
al ensamblaje de las vehiculas en la Subregidn,

? Para la fabricacion de vehiculos se exige también un porcentaje minieno de integracion del 40% para 2 Categoria 1 en
Colombia y Venezuelz, y del 35% en Ecuader y para la Categona 2 del 30% para todos los firmantes. En el acuerdo se
cantempla el incremento gradual de estos requisitos. 45% para la Categoria 1 de Colombia y Venezuela, a partir def 10 de
enero de 1995, y al 40% a partir del 31 de diciembre de 1995 para Ecuador. Para la Categoria 2, el porcentaje se
incrementa al 35% a partir del 1° de enero de 1995,

Vparala categoria 1: 35%, Para la categoria 2: 15% para Colombia vy Venezuela y 10% para Ecuador. Para el material
CKD de 3% a 5%.

' os nuevas requisites PCS acordados para Colombia y Venezuela fueron los siguientes: Para la Categorfa 1: 30% para
1995 y 1956, 32% para 1997 y 33% para 1998%. Para la Categoria 2: Arrancan en 15% en 1995 y crece un punto
porcentual por afio hasta 1998. Los compromisos a partir de 1999 quedaron por definir,



el material CKD de 3%. Sin duda que esta addendum marca el cambio estructural en materia de

normatividad.

El Convenio Automoetor Vigente

En septiembre de 1999 ei Convenio Automotor de 1993 se derogd, para ser reemplazado por uno
nuevo que entrd en vigencia el 1 de enero de 2000, el que no obstante mantuvo sus elementos
centrales. El nuevo Convenio Automotor de 1999, que tiene vigencia por un periodo de diez afios
prorrogable, tuvo como principal objeto solucionar las eventuales incompatibilidades del Convenio
de 1993 con las disposiciones de la Organizacién Mundial del Comercio {OMC). Sin embargo, los
elementos que claramente representan el cambio de incentivos se originan en el Canvenio de 1993

y permanecen en el convenio de 1999,

El nuevo Convenio modificd los requisitos de origen guedando establecido que el componente
subregional podria cumplirse con materia prima de origen de cualquiera de los tres paises
miembros (en el Anexo 1 se presenta el detalle de los requerimientos de origen vigentes). El
Convenio Automotor de 1999 también modificé la definicion del ambito automoter®® y eliminé el
arancel externe comin del material CKD. Finalmente, el nuevo convenio introdujo un régimen
aduanero suspensivo de derechos, mediante el cual los bienes automotores se producen y/o
ensamblan en una zona aduanera y luego se ingresan al territorio aduanero de la subregion
mediante el pago de la tarifa arancelaria que corresponda. Cabe reiterar que si bien ello representd

una profundizacién de! acuerdo de 1993, el cambio relevante se produjo en 1994,

En sintesis

La politica automotriz de los palses andinos ha gozado de atencion desde |a firma del Acuerdo de
Cartagena. Partiendo de una politica de integracion muy detallada y ambiciosa como la planteada
en |a Decisidn 120 de 1977, cuya realizacion no fue completa debido entre otros factores a los
acontecimientos econdémicos de la década de los 1980s y a una estimacién errada sobre las
ventajas de la especializacion que pasaba por alto los enormes costos de fransporte en la regién, se
pasd a un acuerdo menos detallado y mas facll de ejecutar, con reglas mas claras y homogéneas.
En 1994 se implemento por primera vez un cambio profundo del concepto de integracion regional,

que se dio sirultdneamente con una mayor apertura comercial de la regidn hacia el resto del

¥ Se fijé el arancel externo com(n para CKD en 3%.
¥ {a Categoria 2 se dividié en Categoria 22 (vehiculos con carroceria para el transporte de mas de 16 personas, incluido el
conductor}, y Catagoria 2b (demds vehiculos no incluidos en la categorfa 1 y 2a).



mundo. Este acuerdo a su vez sufrid algunas modificaciones para actualizarlo a las necesidades de
la industria y hacerle compatible con fas disposiciones de la Organizacidn Mundial de Comercio.
Como lo sefala la Secretaria General de la Comunidad Andina al definir su politica automator: “La
Comunidad Andina ha venido dando, desde hace varios anos, un impulso significativo al proceso de
integracion del sector automotor al definir y aprobar una politica comdn para este sectar y, por lo
tanto, sentar las bases para desarrollar una industria automotriz competitiva y eficiente, capaz de
penetrar otros mercados fuera de |a region.” Estos esfuerzos se han canalizado en la creacién de
una zona de integracidn regional con requisitos especificos de origen cada vez mas exigentes, un
arancel externo comqn, politicas y lenguajes armonizados y unos drganos que canalizan estas

politicas y permiten la planeacion del sector.

Como conclusién general, podemos interpretar la normativa del sector como una evolucidn desde
un principio de gran proteccidn nacional, con aranceles externos superiores al 100%, pero también
incluso a los propios miembros de la comunidad andina, hacia una situacion de mener proteccidn
respecto del mundo (aranceles hasta 35%) v, definitivamente, con relacidon a los miembros del
convenio (0%, en base de la integracidn para partes y piezas regionales). Especial importancia
tiene a nuestro juicio el hecho que el convenic implementado en 1994 no discrimine entre los
paises integrantes en materia de requisitos de origen, lo que sin duda promueve |a competencia
entre éstos y es un acicate de especializacion e integracién comercial mas natural. A ello, debe
agregarse que esta evolucion se da en un contexto de desgravacion con respecto del resto del
mundo, lo que al conjunto de paises integrante les fuerza a ser progresivamente mas eficientes o
de lo contrario, ser absorbidos por la competencia mundial. Mas adn, en paralelo a estos cambios
generales, la industria automotriz mundial ha tenido grandes cambios y Colombia ha ido firmando
convenios con paises del MERCOSUR y Mexico que, en definitiva, aumentan el grade de
competencia al que esta afecta la industria colombiana. Especificamente, la firma del acuerdo que
incluye a México, conocido como el G3, se acuerda una rebaja de aranceles con cuya secuencia
inicialmente debia terminar el afio 2007 en un valor de cero. Esta se postergé para que el valor de
cero de arancel llegue el afc 2010. Este, sin dudas, es un desafio considerablemente mayor, por
tratarse de México un pais que ha penetrade el mercado norteamericanc {competidor grande) y

que por su cercania con Colombia, tiene importantes ventajas de localizacidn.



I11. EL SECTOR AUTOMOTOR Y DE AUTOPARTES

La caracterizacién del sector a partir de los datos disponibles cumple un doble propésito. Por una
parte permite dimensionar su importancia relativa frente al resto de la industria manufacturera. Por

otra, permite establecer la relacion entre su desempeno y su nivel de integracion internacional.

1. PRODUCCION, EMPLEQ Y PRODUCTIVIDAD

En esta seccion se caracteriza la industria automotriz colombiana a partir de la informacion
disponible para el periodo 1985-2001 a través de la Encuesta Anual Manufacturera, EAM, del
DANE.' Ei sistema de codificacidn CIIU bajo el que se clasifica la informacién de la EAM no asocia
el 100% de la actividad de ta industria automotriz a un codigo Unico. La actividad del sector
automotor y fa de buena parte del sector de autopartes se encuentra concentrada en dos sectores
CIIU a cuatro digitos, que recogen produccidn exclusiva de esta fhdustria: el sector 3843
{Fabricacion de vehiculos automotores) v el sector 3551 (Fabricacidn de llantas y neumaticos). El
andlisis se basa en la evolucion de estos dos sectores y no recoge la evolucién de la produccidn de
componentes cuya produccion no es exclusiva para el sector, como pueden ser el vidrio templado,
y los cables eléctricos, entre otros, porque a partir de ta EAM es imposible distinguir qué proporcion
de |a produccidn de estos Ultimos corresponde a la industria automotriz. La opcion de definir de
esta forma el sector, en la que se excluye parte de él, surge del juicic formado a partir de los datos

y de la opinidn de expertos que el sesgo no es significativo.

La matriz de insumo-producto construida por el Departamento Nacional de Planeacion para 2001,
permite establecer que los sectores que se omiten del andlisis por la razén expuesta, aportan
menos del 10% de! valor agregado del sector automotor. Su omisidn no debe por tanto afectar de

manera significativa el andlisis de la evolucion de la industria,

Produccidn

Como puede observarse en el Grafico 1, la industria automotriz alcanzd en 1988 su mayor tamano
relativo. A partir de ese afo y hasta 1992 su produccidn se redujo como proporcién de la de la
industria manufacturera. En 1993 se observa un repunte, pero el cambio de tendencia no se
sostuvo, y el sector continud en una senda decreciente hasta 1999 cuando, en coincidencia con la
recesion econdmica, alcanzd su punto mas bajo. A partir de 2000 se observa nuevamente una

tendencia de crecimiento relativo que se sostiene durante el dltimo ano de la muestra. El sector

1% La EAM del DANE esta disponible hasta 2003, pero para los dos Ulimos anes la informacidn estd procesada utilizando el
sistema de codificacidn CIIU Revisidn 3. A |a fecha no existe una correlativa que permita conectar de manera consistente los
datos de los dos Ultimos afios al nivel de desagregacidn CIIU4 con los de los afics anteriores, que estdn procesados
utilizando el sistema de codiflcacion CIIU Revisidn 2.



automotor y de autopartes contribuyé en su mejor momento con cerca del 8% de la produccion

manufacturera. En 2001 esta contribucion se habia reducide a un poco menos del 5%.

Grafico 1
Produccion del sector automator como proporcién de la industria manufacturera
1985-2001
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Fuente: EAM-DANE. Célculos de los autores

El Grafico 2 muestra la evolucidn de la produccion del sector en términos absolutos, desagregada
por subsectores. Como puede observarse, la dindamica de la produccién ha estado marcada de
manera importante por la de la produccién de automéviles. Entre 1993 y 1997 la produccidn de
este subsector se ubicé entre 2.3 y 2.8 billones de pesos anuales (pesos de 2003) y esto es lo que
explica el buen comportamiento de la produccién agregada de la industria durante esos afios, En
1998, sin embargo, la produccidn de automdviles inicid su descenso vy en 1999 se encontrd
reducida a menos de una cuarta parte de lo que habia sido a lo iargo del quinguenio
inmediatamente anterior. Ese afo una parte de la caida se vio compensada por una produccion
creciente de Vehiculos pesados, carrocerias y chasises. La produccion de este Gltimo subsector
contribuye a explicar el repunte de la industria en los afios mas recientes de la muestra. Este sector
habia crecido durante la segunda mitad de la década de los ochenta, y se redujo
considerablemente a partir de 1989. La produccidn de los demds subsectores se mantuvo

relativamente estable a lo largo del periodo bajo observacion.



Grafico 2
Evolucidn de la produccion del sector automotor por subsectores, 1985-2001
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Fuente: EAM-DANE. Calculos de los autores

NUmero de establecimientos productivos

La participacion del sector sobre el total de la industria calculada a partir del nimero de
establecimientos productivos, ha sido mas estable a través del tiempo que la produccion. En 1993
alcanzd su valor mas aito, del orden de 3.4%, y en los (ltimos afios de la muestra se ubica un poco
por debajo de 3% (ver Grafico 3).

Grafico 3
Nimero de establecimientos del sector automotor como proporcion del total de la
industria manufacturera, 1985-2001
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Grafico 4
Evolucién del nimero de establecimientos del sector automotor por subsectores
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Fuente: EAM-DANE. Célculos de los autores

El Grifico 4 muestra la evolucidn del nimero de establecimientos en nlmeros absolutos. Se
observa un salto en 1992 que posiblemente obedece a cambios metodoldgicos en el DANE®. A
partir de este ano, sin embargo, resulta notable que el sector comienza a decrecer en nimero de
establecimientos. Esta reduccidn en nimero se explica basicamente por la salida neta de

establecimientos de |os subsectores de Vehiculos pesados, camocerias y chasises y de autopartes.

Empleo vy salarios
Como proporcion del empleo manufacturero, la industria automotriz muestra un comportamiento

mas estable que como proporcidn de la produccidn. Esta proporcidn, no obstante, es usualmente

mas baja que sobre la produccion {ver Grafico 5).

El Grafico 6 muestra la evolucion del empleo de! sector en términos absolutos. El salto en 1992
puede nuevamente explicarse a partir de los cambios metodoldgicos del DANE. Lo notable de esta:
sere de empleo es nuevamente |a tendencia decreciente que se observa a partir de 1993, que en
su punto mas bajo coincide con la recesion de 1999, pero que no puede explicarse en su totalidad

a partir de| desempero de la economia en general. El empleo del sector automotor, se encuentra

% A partir de ese afic el DANE incluyen en cuadros los micro-establecimientos que pertenezcan a firmas multi-
establecimiento. Este cambic afecta el ndmero de establecimientos, pero rno se refleja de una forma tan marcada en la
preduccion registrada.
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Grafico 5
Empleo del sector automotor como proporcion del empleo manufacturero 1985-2001
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Grafico 6
Evolucion del empleo del sector automotor por subsectores
1985-2001
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Fuente: EAM-DANE. Célculos de los autores

concentrado de manera importante en el subsector de autopartes no contenidas en ninguno de los
otros subsectores, un subsector que aporta una preporcién mucho mas baja de la produccidn del
sector. La dindmica de los Ultimos afios de la muestra estd, no obstante, marcada por el
comportamiento del empleo del subsector de automdviles, que experimenta una fuerte reduccién
en 1999,
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Un ejercicic complementaric que resulta interesante es observar la participacién del empleo del
sector sobre el total del empleo manufacturero distinguiendo categorias de emplee (ver Gréfico 7).
La industria automotriz aporta, como es de esperarse, una poréidn mas importante del empleo en
produccion que del empleo en administracidn y ventas. La participacion de este (ltimo, también

como es de esperarse, ha sido mas estable a través del tiempo.

Grafico 7
Empleo del sector automotor como proporcion det empleo manufacturero por tipo de
empleo, 1985-2001
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Fuente: EAM-DANE. Calculos de los autores

El empleo en la industria automotriz ha estado histdricamente mejor remunerado que en el
promedic de la industria manufacturera. Esto es cierfo tanto para el empleo en la produccidn como
para el empleo en administracion y ventas, como puede observarse en el Grafico 8. En la mayoria
de los afios de la muestra se encuentra un diferencial més alto en el caso del empleo en
administracion y ventas, Esta tendencia se revierte entre 1995 y 1999, para recuperarse luego en
2000. Los cambios de estas series en el tiempo se explican por cambios en el tamano y en la
composicion del empleo manufacturero. €n 2001 ia remuneracion del personal de produccian en la
industria automotriz superaba en cerca de un 30% la del promedio de la industria manufacturera.

Esta proporcion era del 60% para la remuneracion del personal de administracidn y ventas.
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Grafico 8
Sueldos y salarios promedio del sector automotor con relacidn al promedio de la
industria manufacturera 1985-2001
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Productividad

Finalmente, el Grafico 9, el Grafico 10 v el Gréfico 11 muestran la evolucidn de la productividad de
la industria automotriz en el tiempo. El Grafico 9 muestra {a dindmica de la productividad laboral y
de la productividad total de factores. En este Grafico cada serie estd anclada a su valor en 1985, de
modo que es posible comparar dindmicas pero no niveles, Lo que se observa es una dindmica
positiva de (a2 productividad en la industria autometriz, superior a la del promedio de la industria
manufacturera entre 1992 y 1997, gue es muy plana durante la mayor parte del periodo. Entre
1998 y 1999, sin embargo, la productividad de la industria automotriz experimenta una caida
sustancial, que la retorna a sus niveles de 15 afios atras. Es una industria que parece haberse
visto golpeada de una manera mas inmediata que otras por la recesion. En 2000 y 2001 se observa
una recuperacion importante. La productividad total de factores cierra el periodo un 50% por
encima de lo que fue en 1985, v la productividad laboral mas que duplica su valor inicial. El buen
desempeno de la productividad faboral en los dos Llltimos afies ocurre en un contexto de plena
recuperacion de la produccidn vy leve recuperacidn del empleo (ver Gréifico 2 y Gréfico 6), lo que
parece indicar que la industria ha experimentado un verdadero ajuste tecnoldgico en el periodo

reciente.

El Grafico 10 muestra la productividad laboral de la industria automotriz v de la industria

manufacturara, esta vez presentada de una manera que permite hacer comparaciones en nivel. Lo
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que se observa es un sector mas productivo que el promedio de la industria, que incluse durante el

periodo de deterioro de su productividad, durante [a recesion, siguio ubicado por encima del

Grafico 9
Dinamica de la productividad del sector automotor y de la industria manufacturera
1985-2001
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promedio. El Gréfico 11 muestra esta misma serie de productividad laboral desagregada por
subsectores. Lo que se encuentra es un desempefic muy heterogéneo entre subsectores,

particularmente positive en los subsectores de automéviles y liantas y neumdticos, que son los que

Grafico 11
Dinamica productividad laboral del sector automotor por subsectores (vehiculos)
1985-2001
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Grafico 11 {continuacion)
Dinamica productividad laboral del sector automotor por subsectores (autopartes)
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marcan el desempeic del agregado, y pobre en los demas subsectores, que con contadas
excepciones, se mantuvieron durante todo el periodo por debajo del promedic de la industria
manufacturera en términos de productividad. El subsector de Vehiculos pesados, carrocerias y
chasises muestra un buen desempefo hasta 1988, pero a partir de ese afic se deteriora. En 1999
nuevamente muestra un cambio de tendencia interesante, producto de un crecimiento en la
produccion no acompafiado por un aumento proporcional en el emples. Otro subsector sobre cuyo
desempefio reciente en productividad vale la pena llamar la atencidn, es el de motores y cajas de
velocidad, que a partir de 1996 muestra una tendencia muy positiva, quebrada sélo temporalmente
en 1999,

Dos conclusiones pueden extraerse de estos graficos. Por una parte, se encuentra que el fuerte
deterioro de la productividad en 1999 obedece exclusivamente al desempefio de los dos
subsectores con mejor dindmica en el periodo reciente en ese afo: el de automoviles y el de
motores y cajas de velacidad, Por otra, y mas relevante desde el punto de vista de este estudio, no
es posible establecer una relacion clara entre el desempefio de la productividad de la industria

automotriz y la existencia del Convenio Automotor o de otros acuerdos de integracion comercial.

Precios de los vehiculos

Los acuerdos comerciales buscan mejorar la competitividad de la industria para generar unos
precios mas bajos para el consumidor final o mayor calidad por el mismo precio. A través de un
indice de los precios construido con base en el promedio simpte de los cambios anuales en los
precios para una muestra de modelos, en esta seccion se hace un seguimiento de |a tendencia en
los precios de los vehiculos ensamblados en el pais. El indice toma como afio base 1992 v el
periodo de analisis es 1952-2005. £l indicador refleja aumentos generales en los precios cuando es
creciente y cuando decrece refleja disminucion. Las modelos pueden cambiar de especificaciones,
por lo que algunos aumentos en los precios pueden estar reflejando cambios en el producto y

aumentos en calidad que el indicador no separa.

La muestra consiste en 22 modelos de vehiculos de la CCA, GM y Sofasa, & de vehiculos pesados y
16 de vehiculos fivianos, de los cuales 7 son camionetas o pick-ups y 9 son automdviles'®, Los
precios corresponden a los vigentes a diciembre de cada afo, con excepcién de 2005, en el que se

toma el precio a junio. Solo 4 modelos estan en el mercado durante todo el periodo. La muestra se

1* vehiculos livianos; Chevrolet Sprint, Renault Twinge, Mazda 323 HS pint. pt,, Mazda 323 HE, Mazda Allegro sedan 1.6
mec., Renault 9 TL Taxi, Chevrolet Swift 1.3 pint. pl., Renault 5 Maximo 1.6, Chevralet Carsa GL 4p, Jimny, Samurai 4x4,
Toycta Prade Vx mec., Toyota Hilux 2.4 chasis 4x2, Chevrolet Luv 2.3 4x2 Chasis, Mazda B2200 doble cabina 4x2, Mazda B
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mantuvo balanceada introduciendo modelos similares a los que se retiraron del mercado. Sin
embargo, dado que la fecha de entrada y de salida de los modelos no siempre coincide, el tamafio
de la muestra vana en cada pericdo, En 1992 se tienen 13 modelos y en 2005 se tienen 14
modelos. La informacién se recolectd de los manuales estadisticos de ACOLFA y de la Revista

Motor.

En el Gréfico 12 se presentan dos indices de precios de vehiculos ensamblados en el pais, uno para
vehiculos livianos y otro para vehiculos pesados. Adicionalmente se presenta el Indice de precios al
consumidor (IPC) y el Indice de precios al productor del sector automotor v de autopartes (IPP).
Los precios de los vehiculos livianos aumentan a lo fargo de la muestra a niveles inferiores al IPC y
al IPP. Esto se acentla a partir de 1994 cuande se firma el Convenio Automotor. En el afio 2000 los
vehiculos nacionales de ésta categorfa contemplados en la muestra ajustan sus precios hacia arriba
acercdndose a la tendencia del sector capturada en el IPP. Finalmente en el 2002 vuelven y se
separan con menores cambios en los precios. Los vehiculos pesados tuvieron un compertamiento
muy similar al del IPP hasta 1996. Después de este afio y hasta 1999 los vehiculos pesados
contemplados en el indice aumentaron los precios proporcionalmente menor que el promedio def

sector (IPP), v del 2000 al 2003 crecieron por encima del IPP hasta alcanzar el IPC,

Grafico 12
Indicador de la variacién de los precios de los vehiculos ensamblados en el pais
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70 Diesel
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Los resultados anteriores indican que los precios de los vehiculos livianos ensamblados en el pais
aumentaron proporcionalmente menos que el promedio de la industria, haciéndose mas
competitivos en el mercado interno. El comportamiento del IPP automotor con respecto al indice de
precios al consumidor a partir de 1994 también es indicative de una disminucién relativa de los
precios de la industria automotriz con respecto al resto de los bienes finales consumidos por los
hogares. Si se tiene en cuenta el progreso tecnolégico v las mejoras y sofisticaciones introducidas

en la industria a lo largo del pericdo sugiere que estos resultados son aun mas significativos.

Cuadro 1
Precios en dolares en Colombia y en Estados Unidos de modelos de vehiculos
comercializados en los dos paises

ne e o3
Ensam ado%
- e_nCa mbia ;

Automoviles

Mazda 3 15,050 19,521 1.28 X
Mazda & 19,540 20,949 1.07 X
Honda Accerd 16,925 38,095 2.25

Honda Civic 13,260 21,256 1.60

Toyota Camry 18,195 37,079 2.04

Toyota Corollz 13,780 19,445 1.41 X
Nissan Sentra 12,900 15,56% 1.21

Camiones livianos

Ford F-350 22,845 27,277 1.1%

Fuente: ANDI, Revista Motor y paginas Web de los ensambladores. Calculos de los autores

Para mirar las diferencias de escala en los precios de los vehiculos en Colombia con relacién a los
precios internacionales, en el cuadro 1 se presenta una comparacion de precios de vehiculos en
dolares en el 2005 entre Colombia y Estados Unidos para un numerc reducide de modelos,
excluyenda del precio de venta, el impuesto al valor agregado. Como el mercado en Estados Unidos
es competitivo, es un buen referente de comparacion de precios. Sin embargo, por ser un mercado
mas desarrollado, los modelos que se comercian son distintos a los modelos comerciados en
Colombia, limitando las opciones de comparacion. Incluso en aquellos modelos aparentemente
iguales, ios mayores accesorios en los Estados Unidos sugieren que la relacidn de precios entre
Colombia y los Estados Unidos debiera estar subestimada, aunque esto se atenla con los refuerzos
al sistema de suspensidn que se realiza a los vehiculos en Colombia. Como se observa en el cuadro,
tos precios de los vehiculos en Colombia aparecen superiores a los de Estades Unidos, lo que para
los vehiculos ensamblados en el pais sugiere que los consumidores colombianos estarian pagando

un costo asociado al convenio.
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Actividad generada en otros subsectores productores de autopartes

Como se menciond al comienzo de esta seccion, no es posible identificar fa proporcion de la
produccién de otros sectores diferentes a los pertenecientes a los sectores CIIU 3843 (Fabricacidn
de vehfculos) y CIIU 3551 (Fabricacién de llantas y neumdticos) dedicada al desarrollo de
autopartes. No obstante, si es posible a partir de la combinacién de la informacién disponible en la
matriz de insumo-producte del DNP y en la EAM, estimar la producciéon y el empleo de otros
sectores que genera indirectamente la produccidn local del sector automotor!’. En esta sub-seccidn

se presentan los resultados de ese egjercicio.

El Grafico 13 muestra la produccion de otros sectores asociada como insume a la produccion del
sector automotor. En este grafico se identifican con nombre los sectores cuyo aporte es
individualmente mas importante v se agrupa bajo el rubro “otros” la produccidn proveniente de
mUltiples sectores cuyo aporte al producto del sector automotor no supera individualmente el
0,75%. La preduccién indirecta tiene por supuesto el ritmo de la produccion del sector automotor y

en su mejor momento, en 1997, alcanzd un valor del orden de $300,000 millones (pesos de 2003).

Grafico 13
Produccion indirecta generada por la produccion del sector automotor
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Desde el Gréfico 14 al Grafico 18 se muestra la importancia de la produccidn indirecta en los cinco
mayores proveedores de insumos del sector automotor no pertenecientes a los sectores 3843 y
3551, Coma puede observarse, fa actividad del sector automotor local explica un porcentaje bajo de

la produccidn de estos sectores en la mayoria de los casos. La excepcion es talvez el sector de
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vidrio y productos de vidrio, en el que los insumos que consume el sector automotor han llegado a

representar cerca del 9% de la produccidn total del sector.

Grafico 14
Proporcién de Ja produccién indirecta generada por el sector automotor
Industria basica de hierro y acero
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Grafico 15
Proporcion de la produccion indirecta generada por el sector automotor
Productos metilicos sin especificacién previa {(excepto maquinaria y equipo)
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Grafico 16
Proporcion de la produccién indirecta generada por el sector automotor
Vidrio y productos de vidrio
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Fuente: EAM-DANE y DNP. Calculos de los autores

Grafico 17
Proporcion de la produccién indirecta generada por el sector automotor
Aparatos y suministros eléctricos sin especificacion previa
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Grafico 18
Proporcion de Fa produccion indirecta generada por el sector automotor
Pinturas, barnices y lacas
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Al traducir la produccidn indirecta en nimere de empleados se obtienen los resultados del Grafico
19. En 2001 la demanda de autopartes del sector automotor a estos sectores represents la
generacién de un poco mas de 2000 empleos. En sus mejores momentos, el empleo indirecto que
ha generado el sector automotor, sin contar aquel de los subsectores de autopartes incluidos en el

analisis de la seccién anterior, ha superado los 3000 empleos.

Grafico 19
Empleo indirecto generado por la produccién de vehiculos y chasises
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Grafico 20
Empleos indirectos en sectores no exclusivamente de autopartes, por empleado del
sector automotor
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El Grafico 20 muestra el nimere de empleos indirectos por empleado en el sector automotor. Este
indicador toma su mejor valor en 2001, de poce mds de 0,4 empleos indirectos por cada empleo

directo.

Al revisar los resultados de esta sub-seccidn es importante tener presente que se refieren a
produccion indirecta v empleo indirecto generado exclusivamente por {a industria local. Estos
numeros no reflejan la actividad productiva de los sectores no exclusivamente autopartistas que
tiene como objeto la provisidn de autopartes como bien final a los mercados local ¢ extranjero. Los
resultados tampoco reflejan la actividad productiva generada indirectamente por la industria de

autopartes.

2. COMERCIO EXTERNO

En el andlisis de esta seccion se utiliza como fuente |la base de datos Commodity Trade Statistics
(COMTRADE), de la Organizacién de las Naciones Unidas, que contiene informacion sobre las
exportaciones e importaciones totales de Iz industria automotriz por origen y destino, para el
periodo 1991-2003. Esta base de datos utiliza el sistema armonizado a seis digitos para identificar
cada subsector, un sistema de codificacién que es equivalente al sistema Nandina a seis digitos. En

esta seccidn presentamos la informacion correspondiente a los subsectores contenidos en los
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sectores CIIU 3843 (Fabricacién de automotores) y 3551 (Fabricacidn de llantas y neumaficos), lo

que permite un analisis consistente con el de la seccidn anterior.

Exportaciones
Grafico 21
Exportaciones de la industria automotriz como proporcion de las exportaciones
manufactureras totales, 1991-2003
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El Gréafico 21 muestra las exportacionas de la industria automotriz como proporcién del total de las
exportaciones manufactureras. Se observa un buen desempeno a lo largo de la mayor parte del
periodo, interrumpido por la recesidn de 1999, que evidentemente golped la actividad del sector. El
2000 es un afio de recuperacion y en 2000 las exportaciones de ia industria alcanzan a constituir
poco mas del 4% del total de las exportaciones manufactureras. Este buen desempefio no se
sostiene en 2002 y en 2003 se observa una reversion, con las exportaciones de la industria como

proporcion del total retornando a donde estuviercn en 1996,

El Grafico 22 muestra la evolucién de las exportaciones de la industria automotriz en valor,
desagregadas por subsectores. El buen desempefio de los periodos 1995-97 y 2000-02 se explica
por el comportamiento de las exportaciones de automdviles y de vehiculos pesados, carrocerias y
chasises. El despegue de las exportaciones de estos subsectores si parece coincidir en el tiempo
con el Convenio Automotor. En particular, parece impoartante el impacto de las medificaciones
introducidas por el Convenio que se firmd en 1999, No es claro a qué obedece el cambic de
tendencia en 2002 v el deterioro tan importante que se observa en 2003. En los aRos recientes se

observa una pequena presencia de las exportaciones de autopartes diferentes a liantas vy
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neumaticos, que na existia antes de 1997. Una hipdtesis natural es que una proporcidén muy
importante del destino de los bienes sea Venezuela, pals que ha sufrido una crisis importante en

estos anos.

Gréfico 22
Evolucion de las exportaciones de [a industria automotriz por subsectores
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El Grafico 23 muestra los destinos principafes de las exportaciones de la industria automotriz entre
1991 y 2003. Como puede observarse, desde 1993 mas del 70% de las exportaciones de |a
industria se dirigen hacia Venezuela y Ecuador. Estados Unidos, que antes de ese ano fue un
destino relativamente importante pierde participacion de manera notable con |a entrada en vigencia
de los acuerdos de integracion andina, que indudablemente han tenido el efecto de concentrar las
exportaciones de la industria automotriz colombiana en la regién y en particular en los otros dos

paises socios en el Convenio Automotor.

En 1999 se produce un desplazamiento parcial de las exportaciones colombianas de Venezuela
hacia Ecuador, que a partir de 2001 gana participacién como destino, ratificande lo previamente
sefalado. En efecto, en &l 2003 la participacion de Venezuela como destino de las exportaciones de
Colombia muestra un deterioro sorprendente, ubicandose cerca de lo que fue en 1991. Lo que
posiblemente esta detras de este dato es el paro del primer trimestre de 2003 en Venezuels,
durante el cual se interrumpid el comercio por Colombia. Esto también explicaria, al menos

parcialmente, el pobre desempefio de las exportaciones de la industria ese afio. En la medida que
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la explicacion esta asociada a

un hecho coyuntural, se esperaria ver un cuadre diferente en.el

2004.
Grafico 23
Pais de destino de las exportaciones de la industria automotriz
1991-2003
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Importaciones

Grafico 24

Impotrtaciones de la industria automotriz como proporcién de las importaciones totales
de la industria manufacturera, 1991-2003
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El Gréafico 24 muestra la participacidn de las importaciones de la industria autometriz dentro del
total de las importaciones del sector manufacturero. Se observa una varianza importante en el
tiempo y, en promedio, un peso de las importaciones de la industria automotriz superior al de sus
exportaciones. En 1993-94 las importaciones de la industria Hlegaron a constituir el 10% de las

importaciones manufactureras de Colombia.

El Grafico 25 presenta las importaciones en valor desagregadas por subsector. Colombia ha sido
principalmente importador de automdviles, vehiculos pesados, carrocerias y chasises y llantas vy
neumaticos. Las importaciones de otros sectores de autopartes son menores y no se cbserva mayor
variacidn en su volumen en e} tiempo. Durante el periodo 1993-98 se encuentran los niveles mas
altos de importaciones. Luego en 1999, con la recesidn, las importaciones del sector se reducen de
manera sustancial y a partir de 2000 inician un proceso gradual de recuperacion, que en 2003 las
trae a niveles similares a las del quinguenio anterior. Al comparar la evolucién de las impertaciones
con la de la produccion (ver Grafico 2) se observa en los afios recientes una aparente sustitucion de

automdviles ensamblados localmente por automdviles importados.

Grafico 25
Evolucion de las importaciones de la industria automotriz por subsectores
1991-2003
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Grafico 26
Pais de origen de las importaciones de la industria automotriz
1991-2003
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Finalmente, el Grafico 26 muestra el origen de las importaciones de la industria automotriz
colombiana. La composicidn de los socios comerciales de Colombia cuando se considera el lado de
las importaciones es muy diferente a la que se ehcuentra al considerar los destinos de las
exportaciones. Los paises latinoamericanos, y en particular nuevamente Venezuela y Ecuader,
siguen jugando un rol importante como socios comerciales como proveedores de productos de
importacidn, pero enfrentan una competencia considerable de paises de otros continentes, Las
importaciones de Venezuela parecen haber despegado a raiz del primer Convenio Automotor: entre
1993 y 1998 Venezuela aporté en promedic mas del 20% de las importaciones anuales de la
industria. Pero esta participacién no se sostiene a partir de 1999, cuando las importaciones de
Venezuela comienzan a caer siendo gradualmente sustituidas por importaciones del Ecuador. Como
en el caso de los destinos de exportacidn, esta sustitucion de origen responde con seguridad a las
modificaciones al esquema de integracion subregional introducidas por el Convenio Automotor de

1999,

Comercio exterior, produccidn y consume aparente

Bajo el supuesto que no hay cambio en los inventarios, el consumo nacional de vehfeulos y
autopartes se puede calcular a partir de la oferta de productos en el mercado, que resulta de sumar
las importaciones a la produccién y restar las exportaciones, Este cdlculo se conoce como el

“consumo aparente”. La razén entre las importaciones y el consumo aparente se presenta en el
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Gréfico 27. Un valor cercano a 0 sefiala que la demanda estd siendo satisfecha por la produccién
local y un valor cercane a 100% indica que el consumo local es atendido fundamentalmente con
productos importados. En ocasiones el indicador toma valores superiores a 100%, Esto puede estar
explicade por cambios en inventarios gue no se tienen en cuenta al caleular el consumo aparente,
por diferencias de clasificacién en las bases de datos de produccidn y comercio, o por

reexportaciones que tampoco se tienen en cuenta al realizar estos calculos.

Grafico 27
Importaciones como proporcion del consumo nacional, por
subsector
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Algunos de los mercados sectoriales de la industria automotriz han sido tradicionalmente atendidos
por importaciones. Para otros, durante los afios de vigencia del Convenio Automotor se observa
una participacidn creciente de las importaciones en el consumo. El sector de Vehiculos pesados,
carrocerias y chasises es el que muastra mayores cambios en este indicador a lo largo del periodo.
Hasta 1993, el consumo local estuve atendido en su mayor parte por produccidn local; luego entre
1994 y 1996 las importaciones ganan importancia hasta llegar a atender el 100% de la demanda.
Esta tendencia, sin embargo, se revierte a partir de 1997 con el resultado de que al cierre del
periodo la participacién de las importaciones en el consumo ha caido nuevamente alcanzando

valores cercanos al 30%.

El Convenio Automotor también intensificé las exportaciones. Esto se refleja en los aumentos de la
razon entre exportaciones y produccidn que se presenta en el Grafico 28. Con excepcidn de
Motores y cajas de Velocidad todos los sectores aumentaron su participacion en el mercado
internacional. El sector Automdviles exporta el 21% de su produccién en el 2001 y Liantas y

neumaticos el 20%, El sector de Piezas especiales para motor y cajas de velocidad exporta el 50%
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en 1999 y el 30% en el 2001 mientras que Aufopartes no incluidas antes, que era un sector
exportador incluso antes de 1994, en el 2001 exporta mas del 50% de su produccidn. En el sector
de Vehiculos pesados, carrocerias y chasises se observa un aumento sostenido de la participacién
de las exportaciones en la produccion hasta 1996. Después de ese afio la tendencia es similar a la
del indicador de importaciones sobre consumo aparente, lo que sugiere la presencia de un
importante comercio intraindustrial entre 1994 y 1999, Aparentemente la entrada en vigencia del
Convenio Automotor favorecio la especializacion de los paises en gamas diferentes de [a produccién
e impulsé el despegue del comercio en este sector. Posterior a 1999 se observa un deterioro de

este indicador, explicado por un mayor crecimiento de |a produccién que de las exportaciones.

Grafico 28
Exportaciones de subsectores de la industria automotriz con relacién a la produccion
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3. CONCLUSIONES

En esta seccidn se ha descrito un conjunto de indicadores sobre la evolucidn de la actividad y de Ia
productividad de la industria. Esta primera mirada muestra que en el afioc 1999 se produce una
fuerte caida en la produccidn, v que desde ese aho, hay no sdlo un incremento importante en la
produccion del sector relativo a la del sector manufacturero, sino un fuerte incremento en la
productividad total de factores, que es de casi 50% en dos afos. Este indice de productividad
refleja el incremento del valor de la produccidn que no esta explicado por el incremento del uso de
factores productivos, incluyendo el trabajo v el capital. En términos simples, refleja propiamente el
progreso tecnologico y las ganancias de eficiencia alcanzadas. Conjuntamente, a partir del 2000 se
aprecia un fuerte aumento en la relacion de salarios del personal de administracion y ventas en el

sector relativo a los salarios del personal en produccion y del sector manufacturero. Lo mas
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destacabie de esta relacién es que la razén entre salarios de personal en preduccidn y personal en
administracién y ventas se revierte considerablemente. Esto puede deberse a una reduccidn
relativa de! personal de administracion y ventas menos calificade aumentando los salarios promedio
del personal contratado en la industria automotriz en esta categoria y una recomposicion del
empleo en produccién hacia personal de mener calificacién, lo que puede estar explicado por la

caida relativa del empleo en fa produccién de automoviles.

Una segunda conclusidn que nace de este conjunto de indicadores, es |a importancia del sector en
la generacion de produccidn y empleos indirectos. Los jalonamientos que genera el sector segun la
matriz insumo producto son importantes. Estos efectos dependen de los eslabones productives.
Desgraciadamente no tenemos informacion que pueda dar cuenta de la evolucion de dichos
eslabones en lo que respecta al mercado de reposicion. Nuestros calculos subestiman la
cantribucidn de la industria automotriz a la generacidn de actividad en otros sectores, pero adn asi

dan una idea de su orden de magnitud y relevancia.

La evolucién del comercico internacional del sector y su composicidn también sugiere ciertas
tendencias que nos parecen destacables. A partir del afio 2000 se observa un aumento importante
en las exportaciones colombianas del sector, lo que no obstante se revierte parcialmente en el
2003. Esto se produce especialmente por el deterioro de las exportaciones de automdviles,
carrocerias y chasises hacia Venezuela, producte del cierre temporal del comercio externo de este
pais. Ecuador, el otro socio del Convenic toma ese ano el primer lugar como desting de
exportaciones. Una evolucion andloga se observa a partir de los datos de importaciones, aungue
hay un antecedente adicional que aportan estas cifras. Las importaciones de autos no crecen
significativamente desde 1999, y mas bien la tendencia muestra que el comercio entre Colombia y

Venezuela se hace especialmente favorable a Colombia.

En definitiva, la evolucidn de los indicadores de comercio muestra que si bien Colombia ha
aprovechado las condiciones macroecondmicas, sus ventajas de localizacion y el Convenio para
generar un area interesante de comercio regional, su oferta no se ha diversificado mayormente por
destino. Esto abre una interrogante respecto del objetive final del Convenio y sobretodo, de la
capacidad del sector automotor colombiano para, con su actual estructura, enfrentar una
competencia mas amplia, y en particular que incluya a México. Es innegable, sin embargo, que el
Convenio le ha dado a la industria el espacic para desarrcllarse, con un aporte no despreciable a la

actividad econdmica y al crecimiento del pais.
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Iv. EL IMPACTO SUBREGIONAL DEL CONVENIO AUTOMOTOR A PARTIR DE LOS DATOS

En este capitulo se vuelve sobre el desempenio de fa industria automotriz colombiana, pero ahera la
mirada se extiende al mercado subregional al que da origen el Convenio Automotor, con el fin de

revisar su impacto sobre la actividad de la industria en los tres paises miembros.

1. COMERCIO

En el andlisis de esta seccidn se utiliza nuavamente como fuente la base de datos Commaodity Trade
Statistics (COMTRADE), de la Organizacién de las Naciones Unidas, descrita en el capitulo III. Al
iguat gque en ese capitulo en esta seccidn se presenta la informacién correspondiente a los
subsectores contenidos en los sectores CIIU 3843 (Fabricacion de automotores) y 3551

(Fabricacién de llantas y neumaticos).

Exportaciones

Grafico 29
Exportaciones de la industria automotriz de Colombia, Ecuador y Venezuela 1991-2003
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Fuente: COMTRADE. Célculos de los autores.
Nota: Venezuela reporta sus datos sdlo a partir de 1994.

El Grafico 29 muestra la evolucidn de las exportaciones de la industria automotriz para los tres
paises miembros del Convenio Automotor. Venezuela es un exportador mucho més importante que
los otros dos paises entre 1994 y 1998, pero su desempefio no se sostiene durante el quinquenio

mas reciente. En valor, entre 1959 y 2003 |las exportaciones venezalanas no alcanzan a ser la mitad
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de lo gue fuercn en el periodo 1994-98. En el casc venezolano el cambio de nivel que se observa
debe ser atribuible, al menos parcialmente a las modificaciones introducidas por el Convenio
Automotor de 1999, De otro modo es dificil entender el cambio tan abrupto. Aparentemente entre
2000 y 2002 hay una sustitucion de oferta exportable entre Venezuela y Colombia, donde Colombia
entra a llenar el espacio que deja Venezuela. Ecuador es un jugador menor, aunque claramente la
presencia del Convenio fe ha servido, como a Colombia, para hacer despegar las exportaciones en
la industria automatriz.

Grafico 30
Evolucion de las exportaciones de [a industria automotriz por subsectores
Paises miembros del Convenio Automotor, 1991-2003
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Fuente: COMTRADE. Célculos de los autores
Nota: Venezuela reporta sus datoes sélo a partir de 1994, Se reportan las exportacionss totales, incluidas las de los tres
paises entre si.

E! Grafico 30 muestra las exportaciones agregadas de los tres paises por subsector de ia industria.
La mavyor parte de |as exportaciones corresponde a automdviles y Vehiculos pesados, carrocerias v
chasises, Las exportaciones de autopartes, que a pesar de ser relativamente peguehas muestran
una tendencia positiva a lo largo del periodo, corresponden en su mayor parte al subsector de
llantas y neumaticos. El Grafico 22, el Grafico 31 y el Grafico 32 presentan las exportaciones de los
tres paises desagregadas por subsector, lo que permite establecer el apoite de cada cual a la
composicion de las exportaciones agregadas. Lo primero que se observa es que la oferta exportable
de autopartes diferentes a llantas y neumaticos estd concentrada en Venezuela, v asf ha sido a lo
largo de todo el periodo. El Grifice 31 permite observar también que ef cambio de nivel de las
exportaciones venezolanas a partir de 1999 esta explicado por una brusca disminucidn de la oferta

exportable de automdviles y de vehiculos pesados, carrocerfas v chasises de ese pals. Entre 1999 y
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2003 las exportacicnes venezolanas de estos subsectores muestran una tendencia positiva de
crecimiento, pero a partir de los niveles muy bajos a los que cayeron en 1999. Ecuader, por su
pairte, exporta automdviles, vehiculos pesados, carrocerias y chasises y llantas y neumaticos (ver
Gréfico 32).

Grafico 31
Evolucion de las exportaciones de la industria automotriz por subsectores
Venezuela, 1994-2001
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Grafico 32
Evolucidn de las exportaciones de la industria automotriz por subsectores
Ecuador, 1991-2001
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Importacianes

Las impartaciones de la industria automotriz de los tres paises son significativamente mas altas que
sus exportaciones. Entre 1997 y 2002 Venezuela ha sido el mas importador de los tres paises. En el
2003 hay un cambio en esta tendencia, pero se trata de un afo atipico en el que, como se ha
mencionado, el comercio de ese pais se vio interrumpido durante un trimestre. Los volimenes de
importaciones de Ecuador son inferiores a los de los dos otros paises a lo largo de la mayor parte

del pericdo, pero la distancia es menor que en el caso de las exportaciones,

Grafico 33

Importaciones de la industria automotriz de Colombia, Ecuador y Venezuela,
1991-2003
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Nota: Venezuela reportd sus datos a partir de 1994

El Grafico 34 muestraila composicion por subsector de las importaciones agregadas de los tres
paises. La mayor proporcion de las importaciones corresponde al subsector de automdviles.
Curiosamente la subregién importa volumenes significativos de llantas y neumaticos, el sector de
autopartes para el que se reportan mayores volumenes de exportacién. Se requiere disponer de un

mayor nivel de desagregacian para explicar en qué términes ocurre este comercio intraindustrial.

El Grafico 35 muestra las importaciones de automdviles de los tres paises en nlmero de
automdviles y no en valor, La dindmica de las importaciones en el tiempo difiere entre Colombia,
Ecuador y Venezuela. Entre 1993 y 1998 Colombia importa volimenes mucho mas importantes que

sus dos socios comerciales, Esto cambia entre 1999 y 2002, cuando el nivel de vehiculos
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Grafico 34

Evolucion de las importaciones de la industria automotriz por subsectores
Paises miembros del Convenio Automotor, 1991-2001
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Grafico 35
Numero de automoéviles importados por afio en Colombia, Ecuador y Venezuela
1990-2003
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importados cae a los niveles de una década atras, Durante este periodo, Venezuela importa un
mayor nimero de automdviles e incluso en 2001 las impartaciones de Ecuador superan también las

de Colombia. En 2003 vuelve a revettirse la tendencia y Colombia resulta el mayor importador de
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automdviles de los tres, No se observa un patron en la evolucion de las importaciones de

automdviles que sea explicable exclusivamente a partir de la presencia del Convenio Automotor.

Grafico 36
Namero de automoéviles producidos por afio -Colombia, Ecuador y Venezuela
1990-2003
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Resulta interesante considerar el Grafico 35 a la fuz del Gréfico 36, gue muestra la evolucidn de la
produccion de automdviles de los tres paises, también en nimero de unidades. Con la entrada en
vigencia del primer Convenio Automotor Colombia aumenta de manera sustancial el nimero de
vehiculos producidos y el nivel se mantiene durante el auge de automdviles importados del
guinquenio 1993-98. En la serie se observa el impacto de la recesidon, luego un proceso de
recuperacidn entre 2000 y 2001 y un descenso en 2003, que esta vez parece ser estar explicado
por el incremento de las importaciones. En el caso de Venezuela la produccién sigue un patrén
similar af de las importaciones, sobre todo en los afios recientes, con un pico importante en 2001 y
luego un deterioro sustancial en las dos series en 2002 y 2003. En Ecuador los volimenes de
produccion son mucho menores que en los otros dos paises. En la serie para este pais sdlo se
encuentra una tendencia marcadamente positiva a partir de 1999, cuando el volumen de
produccidn tocd su punto mas bajo. Esta tendencia positiva coincide en el tiempo con volimenes

de importacidn altos, para los estandares ecuatorianos.
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Grafico 37
Evolucion de las importaciones de la industria automotriz por subsectores
Venezuela, 1994-2001
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Grafico 38
Evolucion de las importaciones de [a industria automotriz por subsectores
Ecuador, 1991-2001
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Bl Gréfico 25, el Grifico 37 y el Grafico 38 muestran la composicidn de las importaciones de la
industria automotriz de Colombia, Venezuela y Ecuadar respectivamente. La mayor parte de las

importaciones de la industria automotriz son de automdviles, esto es cierto en el agregado e
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individualmente para cada pafs, Ecuador es el importador relativamente mas importante de
vehiculos pesados, carrocerias y chasises de [os tres paises. Pero en general la composicidn de las

importaciones no difiere mucho de un pals a otro.

2. REQUERIMIENTOS DE INTEGRACION SUBREGIONAL

Uno de tos principales objetivos del Convenio Automotor es aumentar el grado de integracidn
subregional en la fabricacién de vehiculos automotores a lo largo de la cadena. Por integracion
subregicnal se entiende el contenido de piezas y partes producidas en la subregién e incorporadas
en los vehiculos fabricados por los pafses miembros del acuerdo. Se trata de un aspecto
fundamental del Convenio, que se induce al permitir que los productos con un componente
subregional igual o mayor al minimo establecido, puedan ser importados con un arancel de cero.
Ello se hace porque se espera que dicho componente reflejaria el progreso tecnolégico en la
cadena automotriz y da una dimension de la efectividad de |os incentivos arancelarios para impulsar
este desarrollo tecnoldgico en el mercado de partes y piezas. Es que el nivel de la tecnologia en la
produccion de autopartes es cada vez mayor. La estandarizacion de tecnologia a nivel mundial y la
tendencia creciente a aumentar el nimero de componentes electrénicos en un mayor nimero de
partes, implica que |as piezas que tradicionalmente se producian en la region pierdan participacién
en el valor total del vehiculo, Para poder mantener y aumentar la participacién de partes y piezas
regionales en el valor total de los insumos y del vehiculo, se requieren por tanto aumentos

importantes en eficiencia y en tecnologia.

El Grafico 39 muestra la evolucidn de |a participacion de contenido subregional PCS para Colombia
y Venezuela, y el porcentaje de integracidn I para Ecuador, para la Categoria 1 {vehiculos
livianos).* Los indicadores no son comparables de forma directa y es de esperar que el segundo
indicador de niveles mas altos, va que el valor de las exportaciones que se puede incorporar al
primer indicador es limitado (maximo el 25% de la meta PCS), mientras que la mano de cbra,
energia v capital, que se tienen en cuenta en el segundo indicador, tienen un peso considerable en
el valor final del vehiculo. Se observa que a lo largo de todo el periodo los tres paises superan los
requisitos minimos establecidos para ellos en el Canvenio y en el addendum, aunque solo Ecuador
muestra una tendencia claramente creciente. Colombia supera muy levemente a Venezuela en su

PCS, pero después de un incremento inicial en 1996, parece estancarse.

18 En el Anexo 1 se describen las distintas formas mediante las cuales se calcula el contenida subregional para cada uno de
los paises miembros del Cenvenio en los distintos momentos del tiempo.
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Grafico 39
Contenido de insumos subregionales, Vehiculos Categoria 1, 1995-1999

70%

60%

4
T

|

50%

40% . ® - — "

30% T
20%
10%

0% T g ‘ T
1995 1956 1997 1998 1559

B Colombia O Venezuela B Ecuador a Requisito Colombia y Venezuela @ Requisito Ecuador

Fuente; Secretaria General de la CAN. Calculos de los autores

Grafico 40
Contenido de insumos subregionales, Vehiculos Categoria 1, 2000-2003
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Fuente: Secretaria General de la CAN, Calculos de los autores

En 2000 se adopta una medicién homogénea del grado de integracidn subregional para los tres
paises, siendo este el porcentaje de partes y piezas de un vehiculo que es producido en la
subregidn, incluyendo material CKD compuesto exclusivamente por partes y piezas originarias de la
subregidn. El Gréfico 40 muestra los resultades para la Categoria 1 {vehiculos livianos). Se observa

que en Ecuador los vehiculos incorperan un contenido subregional mucho menor a Venezuela y
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Colombia, Los tres paises cumplen los requerimientos minimos de integracién subregional.
Simplemente las obligaciones de Ecuador son menaores que [as de los otros dos paises. Ecuador
mantiene una tendencia creciente y mas marcada que la de los otros dos paises en su grado de

integracion subregional.

Grafico 41
Contenido de insumos subregionales, Vehicuios Categoria 2, 1995-1999
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El Grifico 41, el Grafico 42 vy el Gréfico 43 muestran la evolucién de los indicadores de integracidn
de los tres paises para la Categoria 2 (vehiculos pesados). Entre 1995-1999 Ecuador no reporta
haber producido vehiculos de esta categoria, por lo que no se incluye en el grafico. Para esta
categoria tanto los requisitos minimos como el contenido de piezas subregionales efectivo es mas
bajo que en la Categoria 1, y tanto Colombia como Venezuela superan en forma amplia los
requisitos. Los vehiculos fabricados en Venezuela tienen, sin embargo, un mayor contenido
subregional que los fabricados en Colombia a lo largo de todo el periodo. Mientras que el primero

oscila alrededor del 25%, el segundo se ubica mas cerca del 20%.

Hasta 1999 las cifras de los vehiculos de la categorfa 2 se presentaban de forma agregada. A partir
del 2000 los vehiculos de esta categoria se dividen entre categoria 2a y categoria 2B. El Grafico 42
presenta los indicadores de integracién subregional IS para la Categoria 2a vy el Grafico 43 muestra
lo propio para la Categoria 2b. Ecuador no produce vehiculos en esta Ultima categoria en el periodo

2000-2003.
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Grafico 42
Contenido de insumos subregionales, Vehiculos Categoria 2A, 2000-2003
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Fuente: Secretaria General de la CAN, Calculos de los autores

De acuerdo con el Grafico 42, los vehiculos de Categoria 2a producidos en Colombia tienen un
grado de integracion superior a los de Venezuela hasta el 2002, Ecuador tiene un grado de
integracion subregional muy bajo en esta categoria en los dos anos en que produce estos
vehiculos. Una aclaracion necesaria es gue aunque en el Grafico 42 el indicador de integracion para
Ecuador aparece en niveles inferiores a los del requisito minime para vehiculos, este no significa
que en la practica esté incumpliendo. Lo que ocurre es que los datos disponibles presentan
agregado en componente subregional de vehiculos y chasises. El requisito minimo para los
segundos es mas bajo y |la composicidn de la produccidn ecuatoriana estd cargada hacia estos
Ultimos. En el 2000 Venezuela reportd en forma conjunta la informacidn para las Categoria 2A y 2B,
de modo que la informacion reportada para ese pais en ese afio en el Gréfico 42 no es comparable
con la de los otros afios (ni con la de tos otros dos paises en el 2000). En las dos categorias cumple
ese afio con los requisitos minimos de integracion. Esto no se refleja en el grafico. Colombia, por su

parte, supera los requisitos de forma holgada durante los cuatro afios de la muestra.
Para la categoria 2B tanto Colombia como Venezuela cumplen con el requisito minimo de

integracion subregional con un margen amplio. Colombia supera a Venezuela en 2002, pero sus

niveles de integracion son inferiores en 2001 y 2003,
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Grafico 43
Contenido de insumos subregionales, Vehiculos Categoria 2B, 2000-2003
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Grafico 44
Contenido de insumos subregionales, Vehiculos Categoria 1, 1995-2003
Indicador comparable en el tiempo
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Grafico 45
Contenido de insumos subregionales, Vehiculos Categoria 2, 1995-2003
indicador comparable en el tiempo
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Finalmente, con €l fin de comparar los resultados del periode 1995-%9 con los del periodo 2000-03
se ha calculado un indicador de contenido subregional alternativo, que para el perioda 1995-1999
no tiene en cuenta el valor de las exportaciones'®. Debido a que Ecuador no reporta el valor del
total de los insumos para este periodo, el ejercicio se realiza sélo para Colombia y Venezuela. Estos
resultados se presentan para la Categoria 1 (vehiculos livianos) en el Grifico 44. A partir de esta
medicidn alternativa se encuentra que en Calombia el contenido de componentes subregionales en
la primera categoria decrece a través del tiempo hasta 2000, mostrando una leve recuperacién en
los dos Qltimos afios. Para Venezuela el indicador aumenta hasta 1998, disminuye entre 1999 vy el
2001, y en los dos dltimos afos vuelve a aumentar ligeramente. Los dos paises se encuentran en

todo caso muy cerca en cuanto a nivel de integracién en esta categoria.

El Grafico 45 muestra este indicador comparable a través del tiempo para la Categoria 2 {vehiculos
pesados). En este caso se calcula el contenido subregional agregado de las categorias 2a y 2b para
todo el periado, nuevamente con el fin de obtener un indicador comparable a través del tiempo. Se
observa que en la Categoria 2 Colombia mantiene su contenido subregional alrededor def 20%
durante la mayor parte del periodo, con excepcién de 1996 y 2002, afios en los que el indicador es
mas alto. Venezuela por su parte disminuye el contenido subregional de sus vehiculos entre 1998 y

2003 en forma continua.

' Se elimind el componente Vex de la segunda metodologia de calculo (ver Anexo 1).
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3. CONCLUSIONES

A modo de sintesis, se establece que el Convenio explicaria una parte importante del comercio
subregional. Los cambios en las situaciones relativas entre los paises tienen gue ver con la forma
en que ellos han ide asimilande el cambio tecnoldgico y el desafio, pero sin duda, también tiene
que ver con las situaciones coyunturales de la economia en su conjunto, que por ejemplo,
podriamos sintetizar en la evolucién de la actividad econdmica y el tipo de cambio. Por el conjunto
de razones, entre las que por cierto aparece la relativa mayor estabilidad de Colombia, es claro que
Colombia ha ido aprovechando mejor las condiciones que le da el Convenio, pasando de ser un pais

relativamente pequerio en este sector respecto de Venezuela, a sobrepasar a ese pais.

Los datos muestran también que los requisitos de contenidos de integracion sen sistematicamente
cumplidos. Esto no es de extrafar si se considera lo onerosos que son las sanciones por
incumplimiento, Colombia ha cumplide con helgura los requisitos de integracion a pesar de una
tendencia leve de deterioro relative de estos indicadores para la Categoria 1 en el tiempo, v en
general, puede decirse que las series no presentan mayor variacién en el tiempo. Mantener
constante el porcentaje de integracidn es, no obstante, meritorio en un contexto en el que el
cambio tecnoldgico tiende a diluir el valor de cada componente dentro del valor total de los

vehiculos.
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V. COMPETITIVIDAD RELATIVA

En este capitulo se presenta un diagndstico de la competitividad relativa de los distintos
subsectores de la industria automotriz colombiana y andina, que busca detectar los tipos de
produccién en los que esta tiene ventajas competitivas frente a las industrias del G3, de
MERCOSUR v de Estados Unidos.,

1. METODOLOGIA

Datos

Para el analisis de competitividad relativa se utiliza como fuente |a base de datos Commodity Trade

Statistics (COMTRADE), de la Organizacidn de las Naciones Unidas, que contiene informacion sobre
las exportaciones e importaciones totales del mundo por sector, para el periodo 1991-2003. Esta
base de datos utiliza el sistema armonizado a seis digitos (SA-6) para identificar cada sector, un

sistema de codificacién equivalente al sistema Nandina a seis digitos.

Indicadores de competitividad relativa

Existen diferentes indicadores que permiten caracterizar la estructura comercial de un pais o
reqion, medir la competitividad relativa de sus exportaciones y evaluar su situacidn relativa frente a
sus socios comerciales. En este trabajo se calculan dos de los indicadores mas utilizados en la
literatura sobre comercio, el indice de Ventaja Comparativa Revelada (IVCR) y el Indice de Balanza
Comercial Relativa (IBCR). Una restriccidn que debe senalarse, es que por basarse en cifras de
comercio, estos indicadores reflejan 1a competitividad relativa que se observa en los flujos de
comercio mundial. No capturan la competitividad potencial de los sectores que no se han volcado

hacia los mercados externos.

Indice de Ventsja Comparativa Revelada (IVCR)

El IVCR se usa para determinar la competitividad relativa de los diferentes productos (o sectores)
de un pais. E! indice compara la participacidn del sector en cuestion en las exportaciones del pals,
con la participacidn de las exportaciones mundiales de! producto en las exportaciones mundiales
totales. El IVCR siempre tiene un valor mayor que cero. Si es mavyor que 1, esto indica que el pais
tiene una ventaja comparativa en el producto analizado, vy si es menor que 1, el pais tiene una
desventaja comparativa en el producto. El IVCR para las exportaciones del pais | del producto j esta

dado por
IVCR;; = (5 / %) 1 (% / X)
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IVCRy; = indice de Ventaja Comparativa Revelada del pais / para el producto J

X = Valor de las exportaciones del pais /del producto J
X = Valor de las exportaciones mundiales del producto 7
X = Valor de |as exportaciones totales del pais /

X = Valor de las exportaciones totales mundiales

Indiice de Balanza Comercial Relativa (IBCR)

El IBCR mide la participacion de la balanza comercial de un determinado sector en el comercio total
de ese sector. Se puede calcular con respecto al mundo o a un mercado especifico, midiendo la
participacion de la baianza comercial de un sector con un determinado mercado respecto al
comercio de diche sector con ese mercado. El IBCR se ubica entre — 1 y 1, v se consideran
competitivos los productos cuyo indicador es mayor que cero. Los productos que tienen un IBCR
cercano a 1 son los mas competitivos. Si el indicador es menor a cero, el sector es un importador

neto del producto. Este indice estd dado por

IBCR; = (X;-M;) / (Xi+My)

IBCRy = Indice de Balanza Comercial Relativa del pais jpara el sector /
X = Exportaciones del pais jdel bien 7
M = Importaciones del pais jdel bien /

2. RESULTADOS

Sectores competitivos en Colombia (2000-03)

El Gréfico 46 muestra los subsectores de [a industria automotriz que son competitivos en Colombia
segln el indice de Ventaja Comparativa Revelada (IVCR). Del universo de partidas arancelarias se
seleccionaron 155 sub-sectores correspondientes al ambito automotor. 15 de ellos resultan
competitivos durante el periode 2000-2003%. De ellos sdlo 5 eran competitivos en el perfodo 1991-
1994: 3 subsectores pertenecientes a la industria de llantas y dos a |a industria de frenos y

materiales de friccion.

El indicador de Balanza Comercial Relativa (IBCR) permite identificar otros 7 sub-sectores en los

que, a pesar de no tener ventaja comparativa revelada, Colombia fue un exportador neto durante
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el perfodo 2000-2003. Se trata de sub-sectores en los que Colombia es potencialmente competitiva.

5 de estos 7 sectores tenian balanza comercial negativa en e! pericdo 1991-1994.

) Grafico 46
Indice de ventaja comparativa revelada Colombia, Subsectores con IVCR>1 en el
periodo 2000-2003
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Fuente: COMTRADE. Calcufos de los autores

. Grafico 47
Indice de Balanza Comercial Relativa Colombia, Subsectores con IVCR<1 pero con
IBCR>0 en 2000-2003
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Fuente: COMTRADE. Calculos de los autores

* En cada caso se calculd el IVCR anual. Las figuras reportan los promedios anuales para cada periode.
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En total, estos indicadores permiten entonces identificar en conjunto 22 sectores competitivos
pertenecientes al sector automotor. Cinco subsectores pertenecen a la industria de llantas, cinco a
la industria de ensambie, cuatro a la industria de autopartes, tres a la industria de materiales de
friccion, dos a la industria de aparatos y suministros eléctricos, dos a la industria de vidrio, ¥ uno a
la industria. metalmeacanica. Solo siete de estos 22 sectores eran competitivos en 1991-1994, 15 de

ellos se hicieron competitivos tras la entrada en vigencia del Convenio Automotor.

En los graficos a continuacidn se analiza la posicidn de estos sectores identificados como
competitivos en otros paises de la subregidn, en fa subregion en su conjunto v en otros palses que
pueden ser potenciales competidores o socios comerciales. El Grafico 48 presenta ef IVCR de este
conjunto de sectores en los palses miembros del convenio en conjunto. El Grafico 49 y el Grafice 50
muestran este indicador para Ecuador y para Venezuela respectivamente. Al nivel de la subregién
salo 3 de estos productos tienen ventaja comparativa revelada en el periodo mis reciente:
Revestimientos y pastifias de asbesto para frenos, Tubos internos de caucho y Ruedas y sus partes.
Cinta para flantas reencauchadas y Materiales de friccion de asbesto, que eran productos
competitivos en el periodo 1991-1994, dejan de serlo en el presente. En Llantas para camiones y
buses, Ecuador es competitivo v en Tubos infernos de caucho vy Ruedas y sus partes lo es
Venezuela. En estos subsectores Colombia puede tener competencia en el mercado subregional,

pero tiene aliadas potenciales para lograr los volimenes para llegar a otros mercados.

] Grafico 48
Indice de ventaja comparativa revelada para los paises miembros del Convenio
Automotor, Subsectores con IVCR>1 o IBCR>0 en Colombia durante 2000-03
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Nota: Entre 1981 y 1993 solo se estd mirando Colombia y Ecuador
Fuente: COMTRADE. Célculos de los autores
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] Grafico 49
Indice de ventaja comparativa revelada Ecuador, Subsectores con IVCR>1 o IBCR>0 én

Colombia durante 2000-03
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Fuente: COMTRADE, Célculos de los autores

Grafico 50
Indice de ventaja comparativa revelada Venezuela, Subsectores con IVCR>1 o IBCR>0

en Colombia durante 2000-03

Revestimientos y pastillas de asbesto para frenos 7@ ‘
Vidrio de seguridad {laminada) |
Llantas para camiones y buses .%ﬂ-

Acumulador electrico acido de bateria B, ,,

Chasis de vehiculos ¢on motor incluido Fo04

Productos fabricados de asbesto n.e.p. F=es
Camiones de menos de 5 toneladas _ﬁ%:
Liantas con huella intercambiable B———

Llantas de neumatico nuevas n.e.p. P ¢o»

Materiales de friccidn de asbesto, excepto frenos gz
Hojas de resorte, y otrgs hojas de hierro y acerc B5 019
Automoviles de 1000cc a 1500cc =
Camiones diesel (5 y 20 toneladas) _Ffé‘-é%
Cinta para llantas reencauchadas ) .

Tubos internos de caucho

o Cinturones de seguridad |o.00
Ignicidn y otros sistemas de alambrado o0

Ejes y sus partes (no de direcciéng o=
Vidrio de seguridad (templado
Autemodviles n.e.p. Incluyendo de gas Rz

Silenciadores y exhostos _R.o2

0.0 05 10 15 3.0 _3.5 40 45
’ B 1991-1594
@ 2000-2003
- 083
— 399
Bouaz
=——— | 58

Ruedas y sus partes EFVFrre—

Nota: 1891-1594 solo tiene datos para 1994 para Venezuela
Fuente; COMTRADE. Caiculos de los autores

En el Gréfico 51 y Grafico 52 se analiza la competitividad de Bolivia y Perd que son los otros

miembros de la Comunidad Andina de Naciones. Estos dos paises no se han acogido al Convenio
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Automotor. Sin embargo, gozan de las ventajas generales que surgen del Acuerdo de Cartagena y
por lo tanto son mercados potenciales para los exportadores colombianos y competidores en los
demas mercados andinos.

) Grafico 51
Indice de ventaja comparativa revelada Per(, Subsectores con IVCR>1 o IBCR>0 en
Colembia (2000-2003)
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Fuente: COMTRADE. Calculos de los autores

) Grafico 52
Indice de ventaja comparativa revelada Bolivia, Subsectores con IVCR>1 o IBCR>0 en
Colombia (2000-2003)
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Fuente: COMTRADE. Calculos de los autores
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El Grafico 51 muestra los resultados para Per(, Este pais es competitivo en el periodo 2000-2003
en 5 de estos subsectores, 2 en la industria de llantas, dos en la industria de frenos y materiales de
friccion (asbesto) y una en la industria de vidrio. En 18 de los 22 subsectores en los que Colombia

es competitivo, Perdl ha ganado competitividad entre el periodo 1991-94 y 2000-03.

Bolivia por su parte no exporta 4 de los 22 productos y tiene niveles de IVCR inferiores al 0.01 (lo
que senala niveles relativos de exportacion muy bajos) en otros 5 subsectores {ver Gréfico 52). En
la industria de frenos y materiales de friccidn (asbesto) el pais es competitivo y ha ganado

competitividad en el tiempo.

La firma de otros acuerdos comerciales entre los paises miembros del Convenio Automotor y otros
paises 0 subregiones comerciales, presenta a la vez una amenaza y una oporfunidad para los
exportadores Colombianos. Por un lade, las ventajas derivadas del Convenio Automotor pueden
diluirse ante la disminucion de barreras arancelarias a otros paises con los que se firmen nuevos
acuerdos. Por otro, la disminucion de barreras de entrada a otros mercados implica nuevas
oportunidades para los paises de la subregién, El Cuadro 2 muestra un resumen de los acuerdos
comerciales relevantes para el sector automotor en Colombia, que se encuentran vigentes o en

proceso de negociacidn.

Cuadro 2
Acuerdos comerciales

FTA% i

19 (érUPOA_E i
;.An_';:iqgj  10s tres) Wb

4

ARGENTINA X
BOLIVIA X
BRASIL X
CANADA X
COLOMBIA X' X X
CHILE
ECUADOR x' xXr
ESTADOS UNIDOS X
MEXICO X X
PARAGUAY X
FERU X X
URUGUAY X
VENEZUELA X! X

1 Paises miembros del Convenio Automator
* En proceso de negociacion

La mavyor competencia a la que da origen la firma de tratados comerciales con terceros paises

afecta particularmente a las ensambladoras, ya que implica |a reduccién del arancel externo comun,
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de 35% y 15% para vehiculos de categorias 1 y 2 respectivamente. La posibilidad de incorporar
autopartes provenientes de terceros paises como componente de origen para exportar a estos
paises, pueds significar aumentos en competitividad por la via de menores costos. En el mercado
de autopartes para ensamble, en la mediada en que los vehiculos Colombianos, Venezolanos y
Ecuatorianos no pierdan espacio en el mercado andino frente a los vehiculos provenientes de
terceros paises, los requisitos de incorporacidn de partes y piezas para exportacion de vehiculos
entre los paises miembros del Convenio Autometor mantienen un mercade cautivo, El mercado de
autopartes para “usados” es también un mercado importante, y la firma de otros acuerdos

comerciales, representa una oportunidad para los subsectores Colombianos competitivos.

Atendiendo a la importancia de las relaciones comerciales con terceros palses para el desarrollo de
la industria automotriz en Colombia, a continuacion se revisa su competitividad relativa en la
produccion del conjunto de 22 productos en los que Colombia ha mostrado un buen desempefo.
En el Gréfico 53 se presentan los resultados del IVCR para Mexico, pais de importancia mundial en
esta industria. México es competitivo en 13 de los 22 subsectores bajo analisis. En 8 de estos 13
subsectores, este pais ya era competitivo desde el periodo 1991-94. De acuerdo con el IVCR, fa
industria Mexicana de llantas y neumaticos no es una amenaza impartante para Colombia. Sin
embargo, en varios subsectores de autopartes y en algunas categorias de vehiculos México es
competitivo v un competidor potencial no despreciable para Colombia.
Grafico 53

Indice de ventaja comparativa revelada México, Subsectores con IVCR>1 o IBCR>0 en
Colombia durante 2000-03
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La competencia potencial que representan los paises del MERCOSUR también es considerable.
Tanto Argentina como Brasil son productores importantes de automdviles y tienen una industria de
autopartes desarrollada. Esto se observa en el Gréfico 54, En 11 de los 22 subsectores en los que
Colombia es competitiva, el MERCOSUR es competitivo. 10 de estos sectores ya eran competitivos
en 1991-94. En el subsector de automdviles ensamblados en el que Colombia es relativamente
competitivo, MERCOSUR no lo es, como tampoco lo es en la produccidn de camiones. Sin embargo,
en la produccion de chasises con motar incluide, el acuerde comercial con MERCOSUR representa
una amenaza. MERCOSUR también es un competidor potencial en los subsectores de Liantas y

neumaticos y Matenales de friccion.

. Grafico 54
Indice de ventaja comparativa revelada MERCOSUR, Subsectores con IVCR>1 o
IBCR>0 en Colombia durante 2000-03

0 ] 2 3 4 5 6 7 8 g

Revestimientos y Gastsllas de asbesto para frenos E = 8.23
idrio de seguridad (laminade} E=
Llantas para camiones y buses 3

Acumulador electrico cido de bateria
Chasis de vehiculos con motor incluido
Productos fabricados de asbesto n.e.p.
Camiones de menos de 5 toneladas
LIantas con huella intercambiable
Llantas de neumdtico nuavas n.e.p.
Materiales de friccidn de asbesto, excepto frenos
Hojas de resorte, y otras hojas de hierro y acero
Automéviles de 1000cc a 1500¢cc
Camiones diesel (5 y 20 toneladas)
Cinta para llantas reencauchadas
Tubos internos de caucho
Cinturones de seguridad Ba.23
Ignicidn y otros sistemas de alambrado bo.1s
Ejes y sus partes (no de dlreccmn; T}
Vidrio de seguridad (templade} EJo.3

Automéviles n.e.p. Incluyendo de gas _Fods
Silenciadores y exhostos BEo.19

Ruedas y sus partes F=—=r==rres

\1_I

.!w
-
Fod
M

8.15

H1991-1994
0 2000-2003

| I
o
(-3
15
i I
=
L+
w
m
~

g
o
a

‘ H
= |

I

184
1.69

FN N T |

w

Nota: 1991-1954 no tiene datos de Argentina y Uruguay en 1991 y 1952, y en 1993 no tiene datos de Uruguay
Fuente; COMTRADE. Calcules de los autores

El TLC con Estados Unidos también presenta un gran reto para el sector automotor colombiano
dados los altos niveles de competitividad de la industria automotriz v de autopartes de ese pais (ver
Grafico 55). 13 sectores de los 22 sectores competitivos en Colombia, son competitivos en Estados
Unidos en el perfode 2000-03. Solo 3 de estos sectores no eran competitivos en el periodo 1991-
94. La mitad de los sectores aumentaros sus exportaciones en términos relativos entre el periodo
1991-94 vy 2000-03 v sdlo un sector dejd de ser competitivo en el mismo intervalo. En la fabricacion
de vehiculos Estados Unidos es competitive en 3 de los 5 subsectores en que Colombia es

competitivo, en Llantas y neumdticos lo es en 2 de 5 y en los subsectores de la industria de
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Autopartes y de Aparatos y suministros eféctricos es competitivo en todos los subsectores en los
que Colombia es competitivo. En los subsectores de la industria de Vidrio, Estados Unidos también
es competitive en un sector, v en el segundo sector estd muy cercano a ser competitivo. En la
industria de Materiales de friccion, es competitivo en uno de los tres subsectores, El Gnico sector en

el que Estados Unidos no es competitivo es el sector metalmecanico.

El sector automotor es un sector desarrollado en Estados Unidos, por lo que puede competir en el
mercado Andino. Sin embargo, la produccion en Estados Unidos se hace a grandes escalas dejando
nichos de produccidn en los que la industria Colombiana tiene potencial, El mercado de repuestos
para vehiculos usados puede ser una opcion atractiva gque depende de la adopcién de nuevas
tecnologias y del cumplimiento de requisitos de seguridad. En el mercado de vehiculos, aunque
Estados Unidos no parece ser un mercado potencial para la produccién Colombiana, tampoco
parece una amenaza para las ensambladoras locales, por lo menos no en la produccion de
vehiculos livianos nuevos, debido a las caracteristicas de Jos vehiculos ensamblados en cada pais.
Una de las mayores ventajas que se podria derivar de este acuerdo comercial es la transferencia de
tecnologia en |a fabricacion de autopartes, y la posibilidad de insertarse en las redes mundiales de
distribucion de materias primas. Esto sin embargo, es un proceso gradual y depende de la

capacidad de la industria de adaptarse a la nueva competencia.

Grafico 55
Indice de ventaja comparativa revelada EE.UU., Subsectores con IVCR>1 o IBCR>0 en
Colombia durante 2000-03
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Sectores competitivos en la subreqién (2000-03)

Del Grafico 56 al Grafico 61 se presentan los sectores que resultan competitivos segun IVCR e IBCR
al considerar conjuntamente los paises miembros del Convenio Automotor, y los sectores en los
que Ecuador y Venezuela son individualmente competitivos, La subregién es competitiva en 6 de
los 155 subsectores del sector automotor (ver Grafico 56 y Gréfico 57). En dos de elios Colombia no
es competitivo: Gruas-taladro mdviles y Ejes de direccion con diferencial. El primero de estos
sectores es jalonado por Ecuador y el segundo por Venezuela. En cuatro de estos 6 sectores, los

paises miembros del Convenio no eran competitivos en conjunto en el periodo 1991-94.

] Grafico 56
Indice de ventaja comparativa revelada de paises miembros det Convenio Automotor-
Subsectores con IVCR>1 (2000-2003)
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] Grafico 57
Indice de Balanza Comercial Relativa de paises miembros del Convenio Automotor-
Subsectores con IVCR<1 pero con IBCR>0 en 2000-2003
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) Grafico 58
Indice de ventaja comparativa revelada de Venezuela-Subsectores con IVCR>1
2000-2003

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 2.5 3.0 35 4.0 4.5

Tubos internos de cauche
3.99

I 1991-19594
2000-2003

Ruedas y sus partes ] 5
1.58

Llantas nuevas para I

vehiculos ] 1.04

Nota: 1991-1994 solo tiene dates para 1994 para Veneszuela
Fuente: COMTRADE. Célculos de tos autores
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. Grafico 59
Indice de Balanza Comercial Relativa de Venezuela - Subsectores con IVCR<1 pero con
IBCR>0 en 2000-2003
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Fuente; COMTRADE. Célculos de los autores

Venezuela es competitivo en 8 subsectores, en 4 de los cuales Colombia no es competitiva. Estos
son Llantas nuevas para vehiculo, Ejes de direccion con diferencial, Autopartes diversas y
Carrocenias para vehiculos de pasajeros, En solo 3 de estos sectores este pais era competitivo en el

periodo anterior a la firma del Convenio (ver Grafico 58 y Grafica 59).

Ecuador es competitive en 5 subsectores, ninguno de los cuales era competitivo antes de la firma
del Convenio Automotor. Colombia es competitiva en 2 de estos subsectores. Los otros tres
subsectores son Grias-taladro moviles, llantas nuevas para vehiculos y Automdviles con motores

de encendido de chispa de 1500cc & 3000cc (ver Grafico 60 y Grafico 61).
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. Grafico 60
Indice de ventaja comparativa revelada en Ecuador -Subsectores con IVCR>1 en
2000-2003
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] Grafico 61
Indice de Balanza Comercial Relativa de Ecuador - Subsectores con IVCR<]1 pero con
IBCR>0 en 2000-2003
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Desde fa firma del Convenio Automotor, los tres pafses han desarrollado subsectores competitivos.

Algunos de estos sectores se han desarrollado en forma simultanea en los tres paises generando
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comercio intraindustria dentro de la subregidn yfo la capacidad de competir en otros mercados en
forma conjunta. Otros sectores se han desarrollado sdlo en uno de estos paises y han atendido

desde alli el mercado subregional,

Sectores competitivos en |a subreqidn [1991-94)

En las secciones anteriores se revisaron los sectores que resultan competitivos en el periodo
reciente (2000-03). Como complemento, en esta seccién se analizan la evolucidn de los sectores

que fueron competitivos en el periado (1991-94).

El Grafico 62 v el Grafico 63 presentan los 14 subsectores competitivos en Colombia segdin IVCR e
IBCR en el periodo 1591-94. 5 de estos subsectores seguian siendo competitivos en el periodo
2000-03, pero 9 perdieron su competitividad entre los dos periodes. 3 de estos subsectores
pertenecen al sector de ensamble de vehiculos pesados para uso especifico: Camiones de trabajo
eléctrico, Gruas-taladro moviles y Mezcladoras de concreto moviles. Qtros 2 subsectores también
pertenecen al sector de ensamble de vehiculos pesades y carrocerias: Carmiones no especificados
previamente y Remolques. 2 sectores pertenecen a Aparatos vy suministros efdctricos, 1 a
Maquinaria y equipo n.ep. y 1 a Tapices y affombras. Estos resultados sefialan que a raiz de la
firma del Convenio Automotor, la industria automotriz en Colombia ha tendide a especializarse.
Esto es particularmente notorio en el sector de ensamble.
Grafico 62

Indice de ventaja comparativa revelada -Subsectores con IVCR>1 en Colombia
1991-1994

Cinta para llantas reencauchadas |_‘ TS

Camiones de trabaje eléctricos foor

|
Partes de acumuladores eléctricos, incluidos separadores ﬁ;zl—-::’ B 1991-1994
Camiones n.e.p. MF’ £ 2000-2003
Revestimientos y pastillas de asbesto para frenos :.' L 17.47

Grias-tatadro mdviles E-_u:ng-———'r——:m
Materiales de friceicn de asbesto, excepto frenos | -
Mescladoras de concreto méviles -ﬁ
Remolques 5;?

Llantas de neumdtica nuevas n.e.p. f——4 2

Llantas con huella intercambiable EF 135

Fuente; COMTRADE, Célculos de los autores
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) Grafico 63
Indice de Balanza Comercial Relativa de Colombia - Subsectores con IVCR<1 pero con
IBCR>0 en 1991-1994

0.2 0.4 0.6

| 0.44

Enchufes v tomas
eléctricas -0.01 l

|0.24

Tapetes de nylon,

policromo 085 [
Partes de equipos de :| d.08 1991-1994
refrigeracion o congelacién -0.15
] @ 2000-2003

Fuente: COMTRADE. Célculos de los autores

) Grafico 64
Indice de ventaja comparativa revelada -Subsectores con IVCR>1 en Venezuela
1991-1994
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——————
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Nota: 1991-1994 sole tiene dates para 1994 para Venezuela
Fuente: COMTRADE. Céleulos de los autores
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, Grafico 65
Indice de Balanza Comercial Relativa de Venezuela - Subsectores con IVCR<1 pero con
IBCR>0 en 1991-1994
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Nota: 1991-1954 solo tiene datos para 1994 para Venezuela
Fuente: COMTRADE. Célcules de los autores

El Grifico 64 y el Gréfico 65 muestran los 16 subsectores que eran competitivos en Venezuela
segun IVCR e IBCR en 1994 en Venezuela. Solo 2 de estos sectores lo seguia siendo en el periodo
2000-2003, Ruedas y sus partesy Llantas nuevas para vehiculos. Dejaron de serlo 7 subsectores de
Ensamble, 5 subsectores de Autopartes, un subsector de Lfantas y neumdticos y un subsector de
Aparatos y suministros eléctricos. Se observa que Venezuela ha disminuide su actividad en el sector
automotor. Adicionalmente, también en este caso se encuentra una tendencia a la especializacion,

producto del Convenio,

Finalmente, el Grafico 63 y el Grafico 67 presentan estos indicadores para Ecuador. Solo 3 sectores
eran competitivos en el periodo 1991-94: 2 subsectores de ensamble y 1 de autopartes. Ninguno
de estos sectores es competitivo en el periode 2000-03. Los ensambladores ecuatorianos dejaron
de producir vehiculos de menos de 1000cc para producir vehiculos de entre 1500cc y 3000cc. Entre
el perlodo 1991-94 vy el periodo 2000-03 el conjunte de subsectores competitivos Ecuatorianos se

recompuso y se expandid.
Estos resultados indican que el Convenio Automotor lanzé a los tres paises miembros a la

especializacion. Este proceso ha sido relativamente mas beneficioso para el sector automotor en

Colombia y Ecuador, En el caso de Venezuela esto no es tan claro.
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) Grafico 66
Indice de ventaja comparativa revelada -Subsectores can IVCR>1 en Ecuador
1991-1994
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) Grafico 67
Indice de Balanza Comercial Relativa de Ecuador - Subsectores con IVCR<1 pero con
IBCR>0 en 1991-1994
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Balanzas comerciales de Colombia con la subreqidn y con el mundo

En el Cuadro 3 se comparan las balanzas comerciales de Colombia con Venezuela, Ecuador y con el
resto del mundo para los 22 subsectores competitivos durante el periodo 2000-03. Este ejercicio

tiene por objeto capturar cuales de estos subsectores obtienen indicadores de ventaja comparativa
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revelada mayores que 1 exclusivamente por sus exportaciones a la subregidn. Se encuentra, por
ejemplo, que en el sector de llantas y neumdticos el pais es un importador neto. Sus exportaciones

hacia Venezuela y Ecuador son suficientemente altas para que Colombia resulte un exportador

Cuadro 3
IBCR de Colombia con Ecuador, con Venezuela y con el resto del mundo, para
subsectores competitivos en Colombia durante 2000-03

IBCR > 0 en 8l periodo 2000-2003
i ‘1BC
400610 Cinta "Camel-back” para llantas X X
reencauchadas
401120  Llantas de neumatico para camicnes y buses X X
Llantas y -
N - 401191  Llantas de neumatico nuevas n.e.p. X X
sumatices .
Llantas sdlidas o acolchonadas con huella
401290 . . b X
intercambiable
401310 Tubos internos de caucho para vehlculos de X
moter
681290  Productos tabricados de asbesto n.e.p.
Frenos y Revestimisntos y pastillas de asbesto para
materiales de 681310 frenos X X X
friceidn {asbesto) 681390 Materiales de friccidn de ashesto, exceplo X
franos
700711 Vlt:JrIO de seguridad (lemplado) para vehiculos, X X X
Vidrio aviones, atc » ‘ .
700721 Vu:!rlo de seguridad {laminado) para vehiculos, X X X X
aviones, etc
Melalmecénica 732010 Ia-icoé?s de resorte, y ctras hojas de hisrro y X % %
Aparatosy 850710 R'c:;rir:;l::?r elécirico acido de bateria ¥ X "
suministros lanicid " st de alambrad
sléctricos g54qqp lAnickdn y olros sistemas de alambrado para X X X X
vahiculos
Automéviles con motores de encendido de
870322 chispa de 1000cc a 1500cc X X
570390 Q:;omévlles n.e.p. Incluyendo vehicules de X % X X
Ensamble de ) .
vehiculos 870420 Camiones con motores dissel de entre 5y 20 X X
toneladas
870431 Ca?mlones con motaores de encendido de X X X
chispa de menos de 5 toneladas
870600 Chasis de vehiculos con motor incluido X X
470821 Cinturones de seguridad para vehiculos de ¥ ¥ % X
mator
Ejes (no de direccién) para vehiculos de motor
Autoparies B70880 ¥y sus partes X X X
870870 Ruedas para vehiculos y sus partes X X X
870892 Silenciadores y exhostos para vehiculos de " X
motor

Fuente: COMTRADE. Calculos de los autores

grande en términos relatives pero su balanza comercial con el resto del mundo es negativa lo que
implica que sus ventajas derivan exclusivamente del mercado subregional. Este mismo caso se
presenta en algunos subsectores de ensamble. Se trata de sectores que son vulperables a la

entrada de competidores a los mercados de Venezuela y Ecuador, que hasta ahora han sido
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mercados protegidos para Colombia gracias a los requerimientos de integracién subregional del

Convenio Automotor.

Los sectores de Metalmecdnica, Aparatos y suministros eléctricos, Materizles de Fricciony Vidrio
tienen subsectores en los que son exportadores netos tanto con la subregidn como con el resto del
mundo lo que puede sefalar aumentos en competitividad mas alld de las ventajas arancelarias.
Esto también ocurre en el subsector de la industria de Autopartes, Cinturones de seguridad para
vehiculos de motor, y en el subsector de ensamble, Automdviles no especificados previamente
incluyendo vehiculos de gas. Adicionalmente se presentan casos en los que son competitivos con el
resto del mundo y con alguno de los dos paises de la subregion, pero tienen balanza comercial
negativa con el otro pais. Posiblemente esto ocurre porque en e mercado de autopartes hay dos
mercados relevantes; el primero es el de repuestos para usados y el segundo es el de partes para
ensamble. El mercado de autopartes para ensamble es un mercado que exige mayor calidad vy
tecnologfa, v es un mercado parcialmente asegurado por fos requisitos de integracién subregional,
Las distintas caracteristicas de los dos mercados pueden ser lo que estd dando origen al comercio

intraindustrial a este nivel de desagregacion.

El sector de Autopartes tiene varios subsectores en los que tiene balanza comercial positiva tanto
con los pafses miembros del Convenic como con el mundial pero la balanza comercial con el resto
def mundo es negativa. Esto también ocurre con un subsector de ensamble y un subsector de
Vidrio. Para estos sectores el resultado frente al mundo refleja exclusivamente el comercio con
Ecuador y Venezuela. Estos sectores también pueden ser vulnerables a la entrada de competidores
a los mercados de Colombia, Venezuela y Ecuador, Aunque su balanza comercial con el mundo vy su
naturaleza pueden implicar que sus mercados cautivos son mas seguros gracias a los
requerimientos de integracion subregional del Convenio Automotor, nuevos acuerdos pueden
reducir el tamafio de los mercados protegidos, v en el caso de los vehiculos, abrir la entrada a

ensambladores de otros paises con las mismas ventajas arancelarias.

3. CONCLUSIONES

Los paises miembros del Convenio Automotor se han especializado en algunos subsectores y
sectores de la industria automotriz y de autopartes, dejando solo unos pocos sectores en donde los
tres paises son competitivos, En este proceso se han beneficiado mas Colombia y Ecuador ya que
Venezuela ha reducido su participacion en ia industria. El nimero de subsectores competitives ha

aumentado, desde la firma del acuerdo, siendo Colombla el pais miembro del Convenio con un
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mayor nimero de subsectores competitivos. Este aumento puede ser producto de mercados
cautivos, sin embargo, los datos revelan que algunos subsectores competitivos con el mundo no
tienen balanzas comerciales positivas con los otros paises del convenio. Esto hace pensar que han
padido trascender el mercado subregional y su competitividad no deriva exclusivamente de la
proteccién arancelaria y los requisitos de origen. Otros subsectores en cambio, si dependen en
forma significativa del mercado subregionat y pueden resultar afectados por la firma de los nuevos

acuerdos comerciales con competidores mas grandes.

El Cuadro 4 presenta en forma conjunta los resultados del analisis del indicador de IVCR para
algunos socios comerciales de Colombia. Todos los subsectores con excepcion de Auforndviles de
motor de encendido de chispa de 1000cc 3 1500cc tienen por lo menos un socio comercial en el
cual el mismo subsector es competitivo y en muchos casos esto se presenta en 2 o mas paises.
Esta nueva competencia puede reflejarse en menores niveles de preduccion en algunas sectores,
con efectos en la competitividad debide a las economias de escala. Sin embargo, los nuevos
acuerdos comerciales también presentan la oportunidad de un mercado ampliado, y nuevos
mercados cautivos, que permiten aumentar la produccion y mejorar la competitividad de algunos
productos. También generan la opcidn de insertarse en el mercado mundial de autopartes, y de
aprovechar nichos de mercado en la produccién de algunos productes que no son competitivos
para las grandes lineas de ensamblaje, pero si lo son para formas de produccidn mas dinamicas. La
gradualidad del ajuste puede ser determinante. Los nuevos acuerdos obligan a la industria a
dinamizarse e incorporar nuevas tecnologias para poder competir. Estos ajustes no son inmediatos
y requieren de ciertas escalas, que pueden desaparecer si los ajustes son muy rapidos, ahogando a

la industria nacional.
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Cuadro 4

IVCR en diferentes palses para subsectores competitivos en Colombia

anog10  =nta Camel-back® para llantas % X X X
raencauchadas
401120 Lianias de neumdlico para camionas y buses X X X X
tant. .
N';j;;[?czs 401191 Lianias d= reumdtico nuevas n.e.p. X X
L'anias sdfdas o acelchonadas cen huslia
401260 . X X X X
intercambiable
i ¥
401210 Tubos inlerrcs de caucho para vehfculos de M % X% X
motor
681290  Produclos fabncados d= ashesto n.ap. X X X X
Frenos y Ravastimientos y pastillas de asbesto para
materiales de 881310 franos X x x X X
friccioi (asbesto) Malerialas de iriecitn da asbesto, sxcepty
681390 franos X X X X X
200711 Vidrio de seguridad [templado) para vehiculos, x x
Vidrio aviones, alc
Vidrio de seguridad (laminado} para vehlculos,
700721 avionsas elc X X X
Melaimecanica 732010 Hojas de resarte, y olras hojas de hierro y X %
acerg
Acumulador aléctrico Acido de bateria
.
ﬁ:;;:;::;; 830710 {vehiculos) X 3 X X
. ignicién y alros sistemas da alambrade para
elécincos
254430 vehiculos X X
Automéviles con motores de ancendido de
=
8702z chispa de 1000cc a 1500cc *
270350 awtomdviles n.e.p. Incluysndo vehlevlos de X X
5 N gas
E:::;EE:H 870422 Camiones con motores dissel de ontre 5 y 20 X X
teneladas
- Camiones con motores do encendida de |
7040 chigpa de menos de 5 loneladze x
870600  Chasis de vehlculos con matar ineluide X X X
570821 Cinturcrss de seguridad para vehlculos de X x
motor
sjes (no de dirsccién) para vahfculos da molor
Autopartes 570860 ¥ 5US partas x
870870 Ffuedas para vehiculas y sus partes X X X X X
a70802 silancladores y exhastos para vehlculos do
- motor




1. ENCUESTA A LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Con el objetivo de conocer diferentes aspectos de la industria automotriz se realizaron dos
encuestas, una para fabricantes y ofra para comerciantes, en donde se les preguntd sobre
composicidn de los costos, utilizacion de la capacidad instalada, vocacién exportadora,
competitividad, estrategias emprendidas y necesidades de la industria, vision de los diferentes
acuerdos comerciales y de integracion que se han firmado con otros paises, consecuencias del
convenio automoter, pracedencia de los productos comercializados en Colombia, rentabilidad de los
productos provenientes de paises miembros del Convenio Automotor, efectas del Convenio en el
mercade y la relacidn a lo largo de la cadena (ver Anexo 3 y Anexo 4). La encuests fue
contestada por 59 empresas fabricantes y por 54 comerciantes logrando representacion por tamano
(Grandes y resto) y por sectores para el sector de ensamble y para el sector de autopartes en la
encuesta a fabricantes. Sin embargo, y a pesar de la colaboracion de los gremios no se logré que
las microempresas fueran representativas en la encuesta debido a la baja tasa de respuesta de este
tamanoc de empresa. Tampoco hay una representacién confiable por subsectores para la industria
de! caucho, del vidrio v los carroceros. La encuesta a comerciantes por su parte es representativa

en forma agregada pero no por subgrupos de comercio. A continuacién se presentan los resultados.

Encuesta fabricantes

En la industria automotriz en su conjunte, el componente mas importante de los costos de
produccién son las materias primas, con una participacidn del 65% seguido por los salarios de los
trabajadores involucrados directamente en la produccidn con un 22% (Ver Gréfico 68) Las materias
primas de origen nacional tienen el mayor peso dentro del total de las materias primas, mientras
que las materias primas de terceros palses son mas importantes que las que provienen de los
pafses andinos. Los costos de produccion explican e! 75% del precio final de los productos mientras
que los gastos de venta diferentes a transporte sdlo pesan el 13%. Los gastos de transporte del
producto terminado tampoco tienen un peso muy elevade, 2%, v el margen de utilidad antes de

impuestas es en promedio inferior al 7% del precio final (Ver Gréfico 69).



Grafico 68
Estructura de costos de produccién de la industria automotriz y de autopartes
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Calcules de los autores

Grafico 69
Estructura precio final de los productos de ia industria automotriz y de autopartes
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Fuente: Encuesta 2| sectar automotor FEDESARROLLO. Célculos de los autores

La estructura de costos de los ensambladores de vehiculos difiere en forma importante de la
estructura del total de la industria automotriz. Los costos de produccion ganan importancia
explicando el 92% del precio final del producto. Las materias primas explican el 82% de los costos
de produccién vy el transporte de los insumos explica el 8 %, al mismo tiempo gque los salarios
pierden peso y dan cuenta solo del 6% de los costos de produccidn (ver Grafico 70.) Los gastos

distintos a produccién tienen poco peso en el precio de los vehiculos siendo el gasto de transporte
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de producto terminado (1%} y el gasto financiero (1.6%) los més relevantes (Ver Grafico 71} Los
mérgenes antes de impuestos de los ensambladores aparecen como inferiores al 4%, por lo que
cada componente de costo es relevante. Hay que tener en cuenta, sin embarge, que las casas
matrices de estas empresas generan parte de su utilidad a través de la venta a sus filiales del
material CKD que esta registrado como un costo de produccion, lo que puede explicar el peso que
tienen las materias primas provenientes de terceros paises dentro de los costos de produccidén.

Grafico 70
Estructura de costos de produccion de los ensambladores de vehiculos
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Calculos de los autores

Grafico 71
Estructura precio final de los productos de las ensambladoras de
vehiculos
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Los fabricantes de autopartes tienen una estructura de sus precios muy similar a [a de la industria
automotriz en su conjunto. Los costos de produccidn explican el 73% del precio del producto
terminado, y las materias primas explican el 66% de los costos de produccion. La industria de
autopartes usa mas materias primas provenientes de los paises miembros del convenio que el
promedio de la industria {14% de los costos de produccién) y sus gastos de ventas distintos a
transporte son mas altos (15%) pero en promedio gozan de unos margenes antes de impuestos
parecidos (7%). Las empresas grandes tampeco se diferencian en forma importante del promedio
de la industria en su estructura de costos. Las diferencias mads notorias son un menor peso de los
salarios (19%) y un mayor peso de las materias primas (67%) en los costos de produccidn, un
menor uso de materias primas nacionales y un mayor uso tanto de materias primas provenientes

de paises andinos (18%) como de terceros paises (26%).

Grafico 72
Percepcion de la competitividad relativa de los productos colombianos pertenecientes
al sector automotor en el mercado internacional con relacion a productos de otros

paises
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Calculos de los autores

La encuesta a la industria automotriz también revela que la utilizacidn de la capacidad instalada es
en promedio el 68% y el 31% de la produccion se destina a las exportaciones. Las industrias
grandes tienen una mayor utilizacién de la capacidad instalada (75%) pero exportan lo mismo que
el promedio de la industria (31%). Los ensambladores de vehiculos son el sector con mayor
utilizacién de la capacidad instalada (88%) y exportan 38% de la produccién, mientras que los
fabricantes de autopartes utilizan el 68 % y exportan un porcentaje de su produccién similar al de
la media del sector (30%). £l producto nacional es muy competitive o competitivo con relacidn al

producto proveniente de Venezuela o de Ecuador para mdas del 86% de los encuestados, que sin

72



embargo no se sienten tan seguros frente a los productos de México, Argentina, Brasil y Estados
Unidos en donde menos del 50% de los encuestados expresd que su producto era competitivo o
muy competitive (Ver Grafico 72). Esta percepcidn es compartida en forma similar por los
diferentes subsectores de la industria con excepcidn de los ensambladores de vehiculos los cuales
coinciden en afirmar que su producto es poco o nada competitivo en relacidn con los productos
provenientes de México, Brasil, Argentina vy Estados Unidos. Las empresas grandes parecen estar
un poco mas confiadas que la media de las empresas con la competencia proveniente de Argentina
y México (54% y 56% expresd que su producto era competitivo o muy competitivo con estos

palses.)

Grafico 73
Factores determinantes para explicar los niveles de competitividad de los productos
colombianos con respecto a otros paises en el mercado internacional
Percepcién de los fabricantes
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Calculos de los autores

Los factores que explican las diferencias en competitividad estan expresados en el Grafico 73. En
relacidn con Venezuela y Ecuador la calidad del producto colombiano es el factor al que mas
encuestados se refirleron como determinante para explicar su percepcidn de competitividad relativa
a la de los productos provenientes de estos paises en el mercado internacional, seguido de cerca
por el precio, Este orden se invierte para explicar la competitividad de los otros paises. La calidad
de los productos colombianos es, en una parte importante de los casos, una ventaja con respecto
al resto del munde mientras que el precio es mas ambiguo. El mismo precio puede ser competitivo
COn unos paises y No con otros y no todas las empresas sienten que su precio las hace competitivas
pero si lo consideran un factor determinante. La capacidad de produccion es otro factor que se

menciona como determinante, especialmente cuando se compite contra Brasil y Estados Unidos,
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siendo uno de los impedimentos para poder competir en el mercado internacional. De la misma
forma, los costos de transporte de los productos terminados le restan competitividad a las

empresas inclusive en los mercados en que estas se sienten competitivas.

Al sefalar los obstaculos que impiden competir en el mercado internacional mas del 80% de los
encuestados coincidieron en que la falta de amplitud en el mercado local v |a falta de adopeidn de
tecnologias mas modernas son factores importantes o muy importantes, mientras que la falta de
coordinacién entre empresas y la baja calidad de los insumos lo son para menos del 50% de los
encuestados. La falta de personal calificado es un obstaculo importante pata el 52% pero no es
nada importante para mas del 30% de los encuestados, lo que puede reflejar que este es un
obstaculo solo para algunos subsectores de la industria que requieren un personal mas calificado
que otros subsectores y sienten que el recurso local no cumple con sus necesidades. Otras
variables mencionadas por los encuestados son la asimetria en los mercados de los diferentes
paises, |a falta de materias primas de origen local, los aranceles a las materias primas, el costo de
los fletes maritimos, la ubicacién geografica, el estado de la infraestructura vial colombiana y la
tramitologia y trabas gubemamentales. Aunque este componente tiene un peso reducido en la
estructura de costos promedio de los encuestados, para algunas de las empresas los costos de
transporte (de las materias primas y del producto final) llegan a ser superiores al 10% del precio

final.

Grafico 74
Percepcion de importancia de los diferentes obsticulos que impiden competir en el
mercado internacional
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La adopcidn de sistemas de aseguramiento de la calidad es la accidn que mas empresas han
emprendido para mejorar su competitividad, seguido por capacitacién de personal, e inversiones en
nuevos eguipos (Ver Grafico 75). Estas tres acciones, en distinto orden, son a su vez las que un
mayor nimero de encuestados considera que la industria debe emprender (Ver Grafico 76). La
variacion en el orden puede deberse al costo de emprender algunas de estas acciones como la
inversidon en nuevos equipos, que ante situaciones de incertidumbre, se pospone a pesar de
saberse vital. También flama la atencién la gran importancia que se le da al aseguramiento de
calidad, y esto puede estar explicado en los requerimientos de certificados que hacen los
fabricantes de autos para incorporar autopartes de cualquier proveedor a sus vehiculos. El
aseguramiento de caiidad es un requisitc basico para superar el mercado de repuestos y poder

convertirse en proveedor de los fabricantes y ensambladores de vehiculos a nivel internacional.

Grafico 75
Importancia percibida por las empresas de fas acciones que han emprendido para
mejorar la competitividad
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Caleulos de los autores

La encuesta también revela que 29 de 55 empresas han adquirido o desarrollado tecnologia, 28
han reorientado sus exportaciones, 27 han realizado mejoras en su capacidad logistica y en
transpeorte, 25 han aumentado la escala de produccién, 24 han aumentado las compras de
materiales, 17 aumentaron la subcontratacidn de personal, 17 se especializaron en un menor
nimero de productos, Las empresas también se asociaron con empresas extranjeras y con
empresas nacionales (13 y 7 empresas respectivamente), mientras que otras se reorientaron hacia
la importacion de productos (6 empresas). Entre las otras acciones que algunas industrias

emprendieron se mencionan los acuerdos de complementacion, la implementacién de sistemas de
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gestion ambiental y la reduccidn de costos de materias primas. La relevancia de este {ltimo punto
se revela a lo largo de |a encuesta; primero en la estructura de costos en donde se ve el peso de
este componente, v adicionalmente en la respuesta a obstaculos a la competencia en el mercado
internacional en donde se mencionan los aranceles a las materias primas y la falta de materias

primas de origen local.

En cuanto a las acciones que los encuestados consideran debe tomar la industria automotriz, vale
la pena destacar, ademas de las mencionadas anteriormente, el gran peso que se le da al
mejoramiento de la capacidad logistica y de transporte, que es consistente con las observaciones
hechas en algunas respuestas a la pregunta 5 de la encuesta que resaltan los altos fletes maritimos
y el transporte interno como un de los mavyores obstaculos al comercio. La asociacion con empresas
extranjeras también llama la atencién va que a pesar de gue solo 13 empresas han emprendido
algdn tipo de accién en este sentido, 30 encuestados manifiestan que es una accidn que se debe
emprender. Entre las otras acciones que sugirieron algunos encuestados, diferentes a las
presentadas en el Grafico 76 estan: La ubicacidn de una planta en puerto para exportacidn, exigir
gue se cumpla el porcentaje de integracion en la incorporacion de partes y piezas y una vez mas la

reduccion de los costos de |las materias primas.

Grafico 76
Importancia percibida por las empresas de diferentes acciones que consideran debe
emprender la industria automotriz para mejorar la competitividad
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Fuente; Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Calculos de los autores

Al preguntar sobre medidas que van mas alld de decisiones de la empresa y que conciernen

acciones estatales de caracter general, los encuestados mencionan la reduccién de impuestos como
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lo mas importante, seguido por incentivos para inversién en tecnologia, la reduccién de aranceles
de entrada al mercado externo, la estabilidad en la tasa de cambio v la adopcidn de estandares de
calidad. En cuanto a disminucién de costos, los costos financieros son los que tienen mas
importancia para los encuestados. La reduccidn de tramites y |a oferta de capacitacion de personal
2 través del SENA aungue solo son considerades Muy importantes por menos del 40% de los
encuestados, mas del 80% de los encuestados lo considera Importante © Muy importante.
Finalmente, la reduccién de aranceles de entrada al mercade local enfrenta una posicidn
heterogénea. Cerca del 60% lo considera muy importante, pero mas del 30% lo considera Poco
importante o No es importante. Esto puede tener varias explicaciones. Mientras que para algunos
subsectores sus materias primas siguen siendo altas y en esta medida se verian muy beneficiados
con una reduccion en los aranceles, ofros subsectores ya tienen aranceles 0 para sus materias

primas y estas medidas no tendrian ningun efecto.

Grafico 77
Percepcion de importancia de diferentes medidas para mejorar la competitividad y
crecimiento de la industria automotriz
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Célculos de los autares

En el Grafico 78 se presenta la percepcién de los encuestados sobre medidas dirigidas
especificamente al sector automotor y de autopartes. Todas las medidas propuestas son
consideradas favorables o muy favorables por mas del 80% de los encuestados siende  disminucion
del contrabando, lavado de activos e informalidad fiscal la que tiene mas apoyo al ser considerada
como Muy favorable o Favorable por el 96% de los encuestados. Vale la pena destacar que un 2%
de los encuestados considera desfavorable la prorroga del Convenio Automotor y el programa de

reposicion del parque automotor.
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Grafico 78
Percepcion de la favorabilidad de diferentes medidas dirigidas especificamente al
sector automotor para promover la competitividad y el desarrolio de la industria
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARRCLLO. Calculos de los autores

Grafico 79
Percepcion de la favorabilidad de diferentes aspectos del Convenie Automotor Andino
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La percepcidn de favorabilidad de aspectos especificos del Convenic Automotor se presenta en el
Gréfico 79. La creacidn de un mercado comin v la prohibicion de importacion de usados y similares
aungue son los aspectos del Convenio gué un mayor numero de encuestados considera Muy
favorable {mas del 75%!) tienen también la mayor percepcidn de desfavorablilidad de los aspectos

del convenio sobre los que se preguntd. El aspecto menos popular del Convenic son los
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requerimientos de origen gue es visto sin embargo como Favorable o Muy favorable por més del

80% de los encuestados.

Los ensambladores de vehiculos tienen una posicidn mas favorable hacia el Convenio que la media
de la industria, mientras que no hay una diferencia notable en la percepcién por tamano de
empresa. Los fabricantes de autopartes tampoco difieren mucho del promedic pero encuentran
mas favorable |a prohibicion a la importacion de usados y un porcentaje mayor de los encuestados
encuentra desfavorable o muy desfavorable el arancel igual a 0% para los productos provenientes

de los paises miembros.

Buscando identificar los diferentes efectos que ha tenido el Convenio Automotor sobre la industria
automotriz, se le pregunt a los fabricantes del sector cual ha sido el efecto de este convenio sobre
diferentes variables presentadas en el Grafico 80. El Convenio aumentd la productividad del 59%
de las empresas, la calidad del 38% de los productos producidos por los encuestados y auments la
transferencia de tecnologia para el 19.5% de los encuestados. La especializacidn de los
proveedores aumentd para el 34% y el nimero de proveedores en la subregién aumentd para el
46%. Ef precio de los insumos, que tiene un pesc importante en la estructura de costos, disminuyd
para el 33% de los encuestados pero aumentd para el 21%. La inversién aumentd para casi el
60% de los encuestados y la inversién extranjera para el 46% mientras que para el 5% de los

encuestados las dos variables disminuyeron.

Los cambios en estas variables se tradujeron en aumentos importantes en la competitividad de los
productos nacionales en el mercade internacional, como lo revelan los efectos positives sobre las
siguientes variables, Ei precio del producto final aumentd sclo para el 9.5% de los encuestados
mientras que disminuyd para el 50% y la produccion, el empleo y las exportaciones hacia paises
andinos aumentaron para mas del 60% de los encuestados, &l empleo disminuyd para el 5% v las
exportaciones para el 2%. Las importaciones desde paises andinos también aumentaron, pero para
un menor ndmero de los encuestados. Lo anterior plantea que el sector se dinamizd y el Convenio

logré una mayor integracién de los tres paises.

Los efectos en competitividad con el resto del mundo, sin embargo, no son tan evidentes. Las
importaciones desde terceros paises aumentaron y disminuyeron para el mismo numero de
encuestados. Adicionalmente, las exportaciones hacia terceros paises solo aumentaron para el 15%
de los encuestados. Esto indica que solo unas industrias aumentaron su competitividad

independiente de las ventajas arancelarias mientras que para otras, los efectos positivos del
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Convenie se derivan exclusivamente de las ventajas actuales y sus productos no son

suficientemente competitivos.

Grafico 80
Efecto del convenio automotor para diferentes variables de la industria automotriz
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Fuente: Encuesta 2l sector automotor FEDEZSARROLLO. Caleulos de los autares

Grafico 81
Efecto del convenio automotor para diferentes variables de las empresas grandes de la
industria automotriz
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El efecto sobre estas variables es aun mas acentuado para las grandes empresas {(Ver Grafico 81.}

El empleo, la productividad, la inversidn y las exportaciones hacia paises andinos aumentaron para
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mas del 80% de los encuestados, v la produccion aumenté para mas del 95%. La inversién
extranjera y el nimero de proveedores en la subregién aumentaron para casi el 60% de los
encuestados y la calidad del producto para casi el 50%. Los precios de los insumos disminuyeron
para el 52% de las empresas y los precios de los bienes finales para el 67%. La importacion desde
paises andinos también aumentd para el 71%. Las variables menos afectadas son las concernientes
al comercic con el resto del mundo gue permanecieron neutras para el 86% de las empresas y

aumentaron para el 10%.

El efecto sobre estas variables para la industria de ensamble va en la misma via. La produccidn, el
empleo, la inversion, la inversion extranjera, la calidad del producto, la productividad y las
exportaciones hacia paises andinos aumenté para todas las empresas encuestadas. Las
importaciones desde paises andinos y el nimero de proveedares en la subregion aumentaron para
2 de las 3 empresas. Los precios de los insumos bajaron para dos empresas y permanecieron
neutros para la tercera mientras que una empresa disminuyd €l precio de su producto final v las
otras dos lo dejaron neutro. Lo anterior sefiala que el Convenio ha dinamizado la industria de
ensamble, lo que deberia repercutir en mayores exportaciones al resto del mundo. Sin embargo, el
comercio con el resto del mundo permanecio neutro con excepcidn de una empresa que disminuyd
sus importaciones. Esto puede deberse a que las cazas matrices de las empresas ensambladoras
distribuyen los mercados regionales de vehiculos entre sus filiales limitando la competencia entre
ellas. Esto hace que por si solos los aumentos de productividad no repercutan en un mayor

comercio con otros paises.

Los fabricantes de autopartes tienen un comportamiento muy similar al promedio de la industria en
todas las variables con excepcidn de las exportaciones al resto del mundo en donde el 18% de los
encuestados dicen haber aumentado vy solo 3% senala haber disminuido. Esto hace pensar que
para este sector el Convenio automotor ha generado mayores ventajas competitivas que han
permitido penetrar nichos de mercado en paises distintos a Ecuador y Venezuela pero que todavia

no hay grandes mercados para la empresa promedio de la industria de autopartes.

El Canvenio Automotor también motiva a la realizacidn de alianzas con otras empresas ubicadas en
la regién con el fin de aprovechar mejor las ventajas derivadas del convenio, aumentande el nivel
de integracion de los tres paises. Las alianzas pueden ser con productores, proveedores de
insumos, distribuidores o inversionistas. Pueden hacerse solo en uno de los dos paises o en los dos
y pueden tener distintos grados de profundidad. El Grifico 82 presenta los distintos tipos de
alianzas realizadas por empresas colombianas a raiz de la firma del convenio, y el pais en que se

realizaron dichas alianzas. El 40% de las empresas realizd algun tipe de alianza, siendo las alianzas
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de distribucidn e inversidn las alianzas mas comunes vy las que se realizaron en forma mas pareja
en los dos paises. Mientras que 14 empresas realizaron alianzas de distribucidn, 11 con Venezuela y
12 con Ecuador, 9 empresas realizaron alianzas de distribucion (6 alianzas en cada pais). Las
alianzas de inversidn se realizaron en su mayoria en Venezuela y ninguna empresa hizo alianzas de
inversion en ambos pafses. Solo 2 de las empresas encuestadas realizaron alianzas con proveedores
y una empresa hizo alianzas estratégicas en los dos paises. Los objetivos detrds de estas alianzas
eran principalmente ampliar mercados y aumentar volimenes, pero también disminuir costos,

especializarse, estandarizarse y mejorar la distribucién (Ver Grafico 83.)

Grafico 82
Alianzas realizadas por empresas colombianas de la industria automotriz con empresas
en Ecuador y Venezuela
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Céleulos de los autcres

Como era de esperarse, las empresas grandes hicieron en promedio mas alianzas que las pequefas
(el 56% de estas empresas realizo algin tipo de alianza), al igual que las empresas ensambladoras,
todas las cuales hicieron alianzas. Las empresas de autopartes por el contrario hicieron menos
alianzas que el promedic de la industria, solo el 30% de las empresas de autopartes hicieron algdn
tipo de alianza, pero 6 de las 13 empresas qgue hicieron aigln tipo de alianza hicieron alianzas de

inversion.

Las empresas multinacionales también han tomado medidas a raiz de la firma del convenio y de las
empresas encuestadas ubicadas en Colombia, el 7% ha cerrado plantas en alguno de los paises
andinos, el 36% recompuso las cantidades producidas en cada pais vy el 23% ha especializado cada
una de sus plantas. Las ensambladoras no han cerrado plantas pero si recompuesto las cantidades

producidas en cada pais.
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Grafico 83
Objetivos de las alianzas realizadas por empresas colombianas de la industria
automotriz con empresas en Ecuador y Venezuela
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Fuente: Encuesta & sector automator FEDESARROLLO, Cilculos de los autores

Ante [a reciente firma de acuerdos comerciales con MERCOSUR y G3 que invelucran
especificamente a la industria automotriz, se le pregunté a los fabricantes del sector su percepcion
de aspectos especificos de estos acuerdos (Ver Grafico 84 y Gréfico 85). Aunque |as respuestas son
parecidas parece haber un mayor temor al acuerdo con México. El programa de desgravacion
gradual del Mercosur es percibido como Favorable o Muy favorable por mas del 80% de los
encuestados y como Desfavorable o Muy desfavorable por un 11%. EL programa de desgravacién
del G3 en cambio es visto como Favorable o Muy favorable por el 68% de los encuestados y como
Desfavorable o Muy desfavorable por el 21%. La exclusion de preferencias a usados es muy
pasitiva para |a gran mayoria de los encuestados pero un 7% lo considera muy desfavorable. En el

caso de los requerimientos de origen la situacidn es similar con un 5% de Desfavorabilidad.

El sector de autopartes tiene una posicion mas favorable con respecto al acuerdo con Mercosur que
el promedio de [a industria y en todas las variables, menos del 7% de los encuestados sehald
Desfavorable o Muy desfavorable y mas del 80% indicd que le parecia o Favorable o Muy favorable.
En el acuerdo del G3 la disposicidn de los fabricantes de autopartes es similar a la media de la
industria. Los ensambladores estdn de acuerdo en la bondad de la exclusién de preferencias a
usados en ambos acuerdos y en |a neutralidad de los requerimientos de origen del G3 pero tienen
opiniones divididas en las otras variables. El 50% considera favorables los requerimientos de origen
del Mercosur mientras que el otro 50% lo considera neutro, y el programa de desgravacidn del

misme acuerdo es visto como Muy favorable por uno y muy desfavorable por otro. Finalmente el
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programa de desgravacion del G3 es neutro para uno de los ensambladores y Muy desfavorabie
para los otros dos. Lo anterior hace pensar que ¢ no hay mucha claridad sobre los efectos de los

acuerdos, a los acuerdos tienen efectos distintos para las distintas ensambladoras.

Grafico 84
Percepcién de favorabilidad para la industria automotriz de diferentes aspectos
relativos al tratado de comercio con MERCOSUR
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Fuente: Encuesta 2l secter automotor FEDESARROLLO. Calculos de los autcres

Grafico 85
Percepcion de favorabilidad para la industria automotriz de diferentes aspectos
relativos al tratado de comercio con el G3
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La negociacién de un tratado de libre comercio (TLC) con Estados Unidos también puede tener
efectos importantes sobre la industria automotriz. En el Grafico 86 se presenta 1a opinion de las
empresas sobre diferentes posibilidades de algunos puntos de la negociacién que reflejan las
percepciones de sus fortalezas y dehilidades. El mercado de Estados Unidos aunque produce temor,
es visto como una oportunidad por un alto porcentaje de los encuestados, siempre y cuando se
haga de forma gradual. Sobre algunos puntos existe mayor consenso al interior como la
prohibicién de importacidn de usados, o sobre la desgravacién gradual, mientras que en otros,
como los requisitos de origen, hay opinicnes encontradas. La prohibicién de importacién de usados
y similares es percibida como Muy Favorable o Favorable por casi el 80% de los encuestados, La
desgravacién gradual es considerada Favorable o Muy favorable por el 71% mientras que Ia
desgravacién no gradual es vista como Desfavorable o Muy desfavorable por el 65% de los
encuestados. En cuanto a los requerimientos de origen un 40% considera Favorable o Muy
favorable que sean altos mientras un 51% que sean bajos, lo que refleja los intereses encontrados
de diferentes subsectores al interior de la industria. Las salvaguardias son percibidas como
Favorables por un 65%, mientras que los obstaculos técnicos presentan posiciones encontradas, el
39% los ve como Favorables o Muy favorables y el 46% los ve como Desfavorables o Muy
Desfavorables. Alge similar pasa con las preferencias otorgadas. Finalmente las preferencias
recibidas son vistas como desfavorables por solo el 6% de los encuestados mientras que el 73% las

ve como favorables.

Grafico 86
Percepcion de favorabilidad para la industria automotriz de diferentes aspectos que
podria incorporar un tratado de libre comercio con Estados Unidos

C% 20% 40% 60% 80% 100%

Prohibicién de importaciones de usados y similares  [Hiiieg
Preferencias recibidas ElllEEos
Programa de desgravacién gradual
Salvaguardias
Alto requerimiento de origen
Preferencias otorgadas BEES
Bajo requerimiento de erigen
Obstaculos técnicos

Programa de desgravacién no gradual [
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Fuente: Encuesta al sector automotor FEDESARROLLO. Céleulos de los autores
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Los ensambladores parecen coincidir en que es mejor que los requerimientos de origen sean bajos
y que el programa de desgravacidn sea gradual, Ven como hegativos los obstdculos técnicos, y
coinciden en la bondad de la prohibicion a usados en el TLC y en lo desfaverable de las
preferencias otorgadas. Las preferencias recibidas son Muy favorables para uno de los

ensambiadores, son Favorables para otro y son neutras para un tercero.

Los fabricantes de autopaites tienen un comportamiento muy similar al de la industria como un
todo. Son un poco mas favorables a las salvaguardias v a los obstaculos técnicos, y un menor

nlmero de encuestados considera Favorable o Muy Favorable las preferencias recibidas.

Encuesta Comerciantes

E! pais de origen de los productos del sector automotor es variade, aunque cada comerciante
tiende a especializarse. Un promedio simple de los porcentajes de participacién de los productos
provenientes de cada pais en el portafolio ofrecido por los comerciantes a lo largo de la muestra
que se presenta en el Grafico 87 sefala que los productas nacionales de [a industria automotriz son
los mas comerciados en el pals, seguidos por los productos provenientes de Asia y Europa. Ecuador
y Venezuela participan en conjunto con 13% mientras que el MERCOSUR (Brasil y Argentina) lo
hacen con el 8% y México con un 1%. Esto hace pensar que el MERCOSUR puede ser una mayor
amenaza que el G3 para los productores colombiancs y que aungue el acuerdo automotor a
profundizado la integracion volviendo a Ecuador v a Venezuela los principales socios de la regidn en
este sector, en las ventas finales (excluyendo las ventas para ensamble) la penetracion del

producto ecuatoriano y venezolane no supera al mercado asiatico.

Los comerciantes que comeician los productos provenientes de paises que no son miembros del
Convenio tienen una opinidn variada sobre la rentabilidad relativa de estos productos. El 24% de
los encuestados siente que esos productos son mas rentables que los procedentes de los paises
miembros, mientras que el 33% siente que es menos rentable. Al mismo tiempo el 30% de los
encuestados a cambiado el pais de origen de los productos comerciados a raiz de la firma del
Acuerdo®!. Lo anterior es consistente con los resultados presentados en el Grafico 88 sobre la
percepcidn de los encuestados de los efectos del Convenio Automotor en algunas variables. Las
ventas de los productos provenientes los pafses miembros del Convenio aumentaron para el 55%
de los encuestados, mientras que el precio a distribuidores, el precio final al plblico y los margenes
disminuyeron o se mantuvieron neutros para mas del 94% de los encuestados. Llama la atencién,

sin embargo, que las ventas del producto nacional aumentaron para un menor nlmero de
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Grafico 87

Promedio simple del pais de origen de los productos comerciados en el pais
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Fuente: Encuesta al comercio automotor FEDESARROLLO. Caleulos de los autores

Grafico 88
Perspectiva de los comerciantes de [a industria automotriz de los efectos del Convenio
Automotor
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Fuente: Encuesta al comercio automotor FEDESARROLLO. Calculos de los autores

encuestados que para los que disminuyeron, y también es menor a las ventas provenientes de

terceros paises. Esto puede explicar los aumentos en inventarios debido a la mayor distancia a la

2! Esta cifra aumenta a 349% si se tienen en cuenta solfo los encuestados cuye negocio existia antes de |z firma del acuerdo

{1994).
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planta. Hay que tener en cuenta, sin embargo, que estos son promedios simples, vy las ventas de
producto nacional pueden haber aumentado, al mismo tiempo que se han concentrade en un
menor numero de proveedores, Algunos efectos positivos del convenic son los aumentos en la
calidad del producto {(Aumentd para el 18% mientras disminuyé para el 8%) y la disminucién en los
tiempos de respuesta para envios de mercancias, que sin embargo, no se reflejan en una

disminucion de los inventarios.

A raiz del Convenio Automotor, los comerciantes han emprendido una serie de acciones vy
estrategias que se presentan en el Grafico 89. Aunque solo un pequefic grupo de los encuestados
ha buscado asociarse, ya sea con proveedores o con otros comerciantes, el sector ha emprendido
acciones para mejorar el producto o los servicios asociados a este. Mas del 70% de los encuestados
ha heche mejoras en servicio, 40% ha extendido facilidades de pago y 43% ha extendide garantias
sabre el producto. Al mismo tiempo 45% ha realizado ampliaciones de nuevas lineas de productos,
mientras que solo 8% las ha reducido. 45% ha aumentado el nimero de vendedores mientras que
6% lo ha reducido, y la infraestructura fue ampliada por 42% y reducida por el 8%. Lo anterior

hace pensar que el Convenic Automotor ha sido positivo para el comercio.

Grifico 89
Acciones emprendidas por los comerciantes a raiz del Convenio Automotor
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Fuente: Encuesta al comercio autometor FEDESARROLLO. Calculos de los autores
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VII. CONCLUSIONES
La politica automotriz de los paises andinos ha gozado de atencidn desde la firma del Acuerdo de

Cartagena. La normativa del sector se ha dado en un principio con fuerte proteccién nacional,
evolucionando hacia una situacién de menor proteccion respecto del munde vy, definitivamente,
con relacién a los miembros del convenio. La desgravacidn con respecto del resto del mundo ha
significado, que adicionalmente a la eficiencia que ha forzado la mayor competencia con los

integrantes del convenio, se haya inducide a una creciente eficiencia en fa industria.

El sector automotor y de autopartes colombiano muestra que a partir de 1999 se produce un
incremento importante en la produccién del sector relative al sector manufacturero y un fuerte
incremento en ia productividad total de factores, que es de casi 50% en dos afios, lo que refleja
ganancias de eficiencia. El sector sin duda tiene importancia en la generacién de produccion y
empleos indirectos vy en los jalenamientos hacia empleos indirectos y en definitiva, a la produccién

nacional.

Durante los afos de vigencia del Convenio Automotor se observa una participacién creciente de las
importaciones en el consumo, aunque el Convenio Automotor también intensificd las exportaciones.
De hecho, ia entrada en vigencia del Convenio Automotor favorecid la especializacion de los paises
en gamas diferentes de la produccidn e impulsé el despegue de! comercic en el sector de Vehiculos

pesados, carrocerfas y chasises.

El Convenio parece explicar una parte importante del comercio subregional. Los requisitos de
contenidos de integracion son sistematicamente cumplidos y Colombia en particular, ha satisfecho
con holgura los requisitos de integracidn a pesar de una tendencia leve de deterioro relativo de
estos indicadores para la Categoria 1 en el tiempo. Mantener constante el porcentaje de integracion
es meritorio en un contexto en el gue el cambio tecnoldgice tiende a diluir el valor de cada

componente dentro del valor total de los vehiculos.

Desde el afio 2000 se observa un aumento importante en las exportaciones colombianas del sector,
o que no obstante se revierte parcialmente en el 2003. Ello se produce especialmente por el
deterioro de las exportaciones de automdviles, carrocerias y chasises hacia Venezuela, producto del
cierre temporal del comercio externo de este pais. Ecuador, el ofro socio del Convenio toma ese
ano el primer lugar como destino de exportaciones. Ello es un primer sintoma de lo vulnerable del
sector a la situacion de los paises dentro del comvenio., Ello porque si bien Colombia ha

aprovechado las condiciones macroeconémicas, su relativa estabilidad, sus ventajas de localizacién
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vy el Convenio para generar un &rea interesante de comercio regional, su oferta no se ha

diversificado mayormente por destino.

No obstante lo anterior, la industria automotriz mundial ha tenido mayores cambios y la firma por
parte de Colombia de nuevos convenios con paises del MERCOSUR y en particular con México,
representan un importante desafio para el sector en el futuro cercano. Es improbable que con esos
acuerdos algunos sectores de la industria puedan sobrevivir. Desde luego, ello es especialmente
relevante cuando consideramos la capacidad del sector automotor colombiane para enfrentar con

su actual estructura una competencia mas amplia, y en particular que incluya a México.

En cuanto a los costos gue los consumidores colombianos han tenidoe que pagar por el convenio, los
datos entregan resultados mixtos. Por un lado, los precios de los vehiculos livianos ensamblados en
el pais aumentaron proporcionalmente menos que el promedio de la industria, haciéndose mds
competitivos en el mercado interno. Asimismo, hubo una disminucidn de los precios relativos de la
industria automotriz con respecto al resto de los bienes finales consumidos por los hogares. Si se
tiene en cuenta el progreso tecnoldgico de los vehiculos v de la industria en su conjunto a lo largo
del periodo, estos resultados son mas significativos. No obstante lo anterior, ajustando por las tasas
arancelarias, los precios de estos vehiculos en Colombia son superiores a las de Estados Unidos
tanto para los vehiculos ensamblados en el pais como para los vehiculos importados. Como [as
diferencias en las especificaciones de un mismo modelo entre paises son seguramente mayores en

los Estados Unidos, el sobrecosto pagado por los colombianos es posiblermente subestimado.

No obstante el panorama complejo que se avisora para algunos segmentos de la industria, cabe
sefalar que la especializacidn mostrada por los paises miembros en algunos subsectores y sectores
de la industria automotriz v de autopartes, sugiere caminos de desarrollo atln en contextos de
competencia mas abierta. Ello es especialmente para Colombia, pais que se ha beneficiado mas con

esta especializacion.

Mas importante, el nlmero de subsectores competitivos ha aumentado desde |a firma del acuerdo,
siendc Colombia el pais miembro del Convenio con un mayor nimero de subsectores competitivos
a nivel mundial. Algunos subsectores competitivas con el mundo no tienen balanzas comerciales
positivas con los otros paises del convenio. Dichos sectores han podido trascender el mercado
subregional y su competitividad no deriva exclusivamente de la proteccidn arancelaria y los

requisitos de origen.
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Ctros subsectores si dependen en forma significativa del mercado subregional v pueden resultar
afectados por la firma de los nuevos acuerdos comerciales con competidores mas grandes. De los
22 sectores identificados como competitives solo Automodviles de motor de encendide de chispa de

1000cc a 1500ce no tiene ningtn socio comercial en el cual el mismo subsector es competitivo.

La nueva competencia puede reflejarse en menores niveles de produccion en algunos sectores, con
efectos en la competitividad debido a las economias de escala. Los nuevos acuerdos comerciales
presentan la oportunidad de un mercade ampliado, y nuevos mercados cautivos, que permiten
aumentar la produccidn y mejorar la competitividad de algunos productos, Generan la opcidn de
insertarse en el mercado mundial de autopartes, v de aprovechar nichos de mercado en la
produccidn de algunos productos gue no son competitivos para las grandes lineas de ensamblaje,

pero si lo son para formas de produccién mas dinamicas.

La gradualidad del ajuste puede ser determinante, aunque de existir gradualidad, no debiera ser
producto de lobby que tienda a retrasar la aplicacion de las medidas sino que ser una formula
conocida desde un principio. Sdlo en este contexto la industria tendra claros los requerimientos de
dinamizacidn e incorporacion de nuevas tecnologias para poder competir. Los acuerdos de comercio
permiten obtener dicha gradualidad de modo que, ademas, se preserven ciertas escalas, que de
desaparecer, podrian tener efectos en sectores que hoy aparecen como competitivos. Sin duda que.
los ajustes mas rapidos pueden ser implementados en aquellos sub sectores que denotan menor
competitividad. Hay que considerar, sin embargo, lo senalado precedentemente, en el sentido de
cuidar las economias de escala que, por ejemplo, el sector de ensamblaje permite para

autopartistas.

La opinion de los agentes de la industria ha complementado informacidn que surge directamente
de los datos y ella entrega informacién también sobre la posible resistencia a los cambios. Los
diferentes aspectos del convenio Automotor son considerados como favorables ¢ muy favorables
por un gran nimero de encuestados y menos del 5% considera desfavorable extender el convenio
solo hasta el 2009. Los ensambladores de vehiculos tienen una percepcidn mas favorable del
cohvenio gque la media de la industria. Se le asocian efectos positivos sobre la productividad, la
calidad, la transferencia de tecnologia, especializacion de proveedores, v en la inversidn nacional y
extranjera. Ello habria mejorado la cormpetitividad, aumentado el empleq, la produccion y las

exportaciones hacia paises andinos y disminuyd el precio del producto final,

Al Convenio Automotor también se le asocian la motivacidn para la realizacidn de alianzas con otras

empresas ubicadas en la regidn. El 40% de las empresas realizé algdn tipo de alianza, siendo las
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alianzas de distribucion e inversion las alianzas mdas comunes. Los objetivos detrds de estas
alianzas eran principalmente ampliar mercados y aumentar volUimenes. El convenio ha generado
que las empresas multinacionales recompusieran las cantidades producidas en cada pais y que
algunas especializaran cada una de sus plantas, Dichas alianzas, no obstante, se refieren a allanzas

regionales principalmente.

Aparece de las encuestas que hay conflanza en relacion con la capacidad competitiva con
Venezuela y Ecuador, pero ella no es tal frente a los productos de México, Argentina, Brasil y
Estados Unidos, particularmente en relacién a la productividad vy el precio. El factor que se repite
en esta materia es la capacidad de produccidn o escala, especialmente cuando se compite contra
Brasil y Estados Unidos. Parece haber un mayor temer al acuerde con México. De hecho, el
programa de desgravacién del G3 es visto como Desfavorable o Muy desfavorable por el 21% de
los encuestados. Mientras, el sector de autopartes tiene una posicion mds favorable con respecto al
acuerdo con Mercosur que el promedio de la industria. El mercado de Estados Unidos aunque
produce temor, es visto como una oportunidad por un alto porcentaje de los encuestados, siempre

y cuando se haga de forma gradual.

En cuanto a la implementacidén de los cambios, se derivan visiones diferentes entre las respuestas
de comerciantes, fabricantes de autopartes y ensambladores, De cualquier forma, resulta clare que
los esfuerzos realizados por la industria han sido continuos e importantes en las distintas etapas. La
accion que mas empresas han emprendido para mejorar su competitividad es la adopcidn de
sistemas de aseguramiento de la calidad, sequido por capacitacién de personal, e inversiones en
nuevos equipos. Estas tres acciones, en distinto orden, son a su vez las que un mayor nimero de
encuestados considera que la industria debe emprender. En otras palabras, que existe espacio para
continuar mejoras, lo que se ratifica con [a estimacidn de los encuestados en el sentido que la

capacidad instalada es en promedio del 68%.

Se reconoce también gue las empresas han adquirido o desarrollado tecnologia, han reorientado
sus exportaciones, han realizado mejoras en su capacidad logistica v en transporte, han aumentado
ta escala de produccidn, han aumentado las compras de materiales, aumentaron la
subcontratacidn de personal, y se especializaron en un menor nimero de productos. En la etapa
final, se destacan acciones para mejorar el proeducto o fos servicios asociados a este; las mejoras
del servicio, facilidades de pago, garantias sobre el producto, el mayor nimero de vendedores v la

ampliacion de |a infraestructura,
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No obstante, también los participantes de la industria atribuyen que algunas de sus falencias para
competir podrian ser subsanadas con una intervencidn del Estado mas eficiente. Asi, entre los
obstaculos que dificultarian competir en el mercado internacional, aparte de la falta de amplitud en
el mercado local, |a falta de adopcion de tecnologias mas modernas y de materias primas de origen
local, destacan los aranceles a las materias primas, el costo de los fletes maritimos, el estado de [a

infraestructura vial colombiana y la tramitologia y trabas gubernamentales.

Otras falencias parecen més estructurales o fuera del alcance de Jos productores. Asi, los costos de
transporte de los productos terminados le restan competitividad a las empresas inclusive en los
mercados en que estas se sienten competitivas. Es por ello tal vez que las materias primas de
origen nacional tienen el mayor peso dentro del total de las materias primas, lo que es aun mayor
en el caso de los ensambladores. Mas aUn, las materias primas de terceros paises son mas
importantes gque las que provienen de los paises andinos para los ensambladores, no asi para los
autopartistas. En este mismo orden de cosas y que es un factor que se sefala como de gran
importancia para poder competir es asociarse con empresas extranjeras vy la disminucidn de costos

de transporte.

En sintesis, existe un conjunto de sectores que son competitivos y que la apertura a un tratado no
debiera sino beneficiarlos. Otros, sin duda se veradn adversamente afectados, siendo el sector
ensamblador uno que posiblemente sufra los costos directamente. Las relaciones entre sectores
son, no obstante, claras. Por ello, es importante que los factores de escala, compras internas y
tecnoldgicos que se producen por la interaccidn sectorial, sean debidamente considerados en el
momento de evaluar modificaciones al convenio. De cualquier forma, los consumidores, asi como
otros sectores con mayor capacidad competitiva, que hoy pagan ciertos costos por la existencia de

él, debieran verse beneficiados.
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ANEXO 1
METODOLOGIAS PARA MEDIR INTEGRACION SUBREGIONAL Y REQUISITOS DE ORIGEN

Los requisitos de integracidn establecidos en el marco del Acuerdo de Cartagena para la industria
automotriz, se han medido a partir de 1995 mediante tres metodologias distintas. La primera
metodologia, que tiene su origen en la firma del Convenio Automotor de 1993 es la versidn que se
aplica a Ecuador entre 1995 y 1999, La segunda metodologia es la establecida en el addandum de
1994 a ese convenio, que aplica a Colombia y Venezuela durante el mismo periodo, y la tercera, es

la establecida en el Convenio Automotor de 1999, vigente desde 2000 para los tres paises.

A continuacion se presentan los requisitos de integracidn vigentes en cada perfode y la metodologia

de medicidn que aplica en cada caso.

1. Ecuador (1995-1999)

Cuadro 5

La férmula mediante la cual se calcula el componente local de los productos ecuatorianos durante

este periodo es:

I= 1- (CKD)
PD

dende:
= porcentaje minimo de integracion de los paises participantes.
CKD = sumatoria def valor total de las importaciones por CKD
PD = sumatoria de las ventas a distribuidores por categorias (sin impuesto al valor agregadoe o

impueste a las ventas).
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2. Colombia y Venezuela (1995-1998)

Cuadro 6
1985 30 15
1996 30 16
1997 32 17
1998 33 18
1999 a3 18

La férmula mediante la cual se calcula el componente subregional de los productos colombianos y

venezolanes durante este periodo es:

IS + CKD
donde:

PCS = Porcentaje de compras subregionales

18 = Sumatoria de |a incorporacion de partes y piezas originarias de la subregidn

Vex= Valor agregado de las exportaciones, medide como valor FOB

CKD = Sumatoria del valor total del material importado incorporado al vehiculo y medide come
valor CIF.

El Vex esta compuesto por exportaciones a terceros paises y exportaciones intrasubregionales v
puede ser como maximo el 25% del PCS. El peso de las exportaciones intrasubregionales debe ir

decreciendo en el tiempo, un 10% cada afo, partiendo de un 40% en 1995,

Cuando se trate de un nueve modelo, las ensambladoras podran solicitar la excepcidn de ese
modelo del cumplimiento de la meta respectiva, por un periode no mayor de tres (3) meses. En
este evento no se tendrd en cuenta, para la aplicacion de la formuta, el material CKD importado
para ese modelo, ni las partes que se integran al mismo, ni se le expedird Certificado de Origen.

Para que fas piezas y partes se denominen CKD se requiere un cierto grado de desensamblaje.
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3.

Colombia, Venezuela y Ecuador (2000-2009)

Cuadro 7

Requisitos de integracion subregional

2008 33,7 17,5 23,6 10,0

2009 34,9 18,0 24 3 10,5
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Cuadro 9

Requisitos de integracién subregional

2008 17,5 10,0
2009 18,0 10,5

La férmula mediante |a cual se calcula el componente subregional de los productos de los tres

paises durante este periodo es:

Is= MO x 100;
{MO+MNO)
IS =  Integracidn Subregional,

MO = Sumatoria del Valor de los materiales originarios de la subregién, incluyendo CKD
compuesto exclusivamente por partes y piezas originarias,

MNQ= Sumatoria del valor de los materiales y CKD no criginaric de la subregicn.
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Anexo 2
Encuesta De Opinién Empresarial De Fedesarrollo
Ficha Técnica Del Médulo Especial Sobre Automotores Y Autopartes

Tipo De Investigacion
* Encuesta por muestreo
Parametros A Estimar
¢ Se estiman razones para todas las variables observadas en el estudio,
Universo De Estudio
* Empresas dedicadas a desarrollar las actividades:
o Fabricacion de llantas y neumaticos de caucho (2511)

o Fabricacién de vehiculos automotores y sus motores (3410)

o Fabricacion de carrocerias para vehiculos automotores, remolques y semiremolgues

(3420)

o Fabricaciéon de partes, piezas (autopartes), accesorios (lujos), para vehiculos

automotores y sus motores, (3430)

Poblacion Objetivo

s Empresas dedicadas a desarrollar las actividades 2511,3410,3420 y 3430, segln la CIIU

Rev, 3 A.C.

Unidades Estadisticas

* Unidad de muestrec: Empresas dedicadas a desarrollar las actividades 2511,3410,3420 y

3430 y con personeria juridica e identificadas por el NIT

¢ Unidad de observacidn: Empresas dedicadas a desarrollar |as actividades 2511,3410,3420 y

3430 y con personeria juridica e identificadas por el NIT

o Unidad de andlisis: Empresas dedicadas a desarrollar las actividades 2511,3410,3420 y

3430 y con personeria juridica e identificadas por el NIT

s Unidad de informacidn; Presidente, gerente, dueno o cualquier otro cargo de alto nivel

directivo.

Marco Estadistico O Muestral

Este marco ha sido conformade por diversas fuentes como: Confecamaras, Supersociedades,

gremios, y ofras entidades que poseen registros administratives de empresas y esta

conformado por 457 empresas.
Diseiio Muestral
s Muestreo probabilistico estratificado de elementos

Método De Seleccion
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*  Muestreo Aleatorio Simple, al interior de cada estrato.
Tipo De Muestra
¢ Muestra probabilistica estratificada de elementos. El criterio de estratificacion es la
actividad econdmica, de acuerdo a la Clasificacién Industrial Internacional Uniforme CIIU
Rev. 3A.C.
Tamaiio De Muestra
« 59 empresas. Para determinar este tamafio se utilizdé un nivel de confianza del 90% y un
error relativo del 10%,
Cobertura
° Geogréfica: Total pais.
* Temdtica: Empresas dedicadas a desarrollar las actividades 2511,3410,3420 y 3430 .
Periodo De Recoleccion
»  Abril - Mayo de 2005,
Desagregacion De Resultados
s Geografica: Total
Método De Recoleccidn
* El cuestionario se envia por correo v es auto diligenciado con asesoria de FEDESARROLLO

en los casos que se requiera.
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FOR FAVOR RESPONDA
ESTE CUESTIONARIO ANTES DEL

Cu INRITALIAN 414 rataca e Fotma
ESTRICTAMENTE CONFIDENCLAL

Nombre ca la empresa

Anexo 3
Encuesta a fabricantes

FUKDACION PaAA L& EDUCACION SUPERIOR ¥ EL DESARROLLE FEDESARROLLO
ENCUESTA SECTOR AUTOMOTOR

Olilgenclar y devoiver ¢l cuestianario &
FEDESARROLLO.- 4.4, ¥ 75074 Bogotd D.C.
Colle T8 # 9-64_ Fax 3214145 - 7126071

Products 0 linea de producio

Persona que Cludad ¥
Carge Tatddono Fax
e-mai Apartads Adrec Na. De

Salarios.

idatastas primas;

de arigen naciaml

i otros palses andinos
de Isrceres parses
Trarspona

(Ctrox coslon de producdén

Gastos de daminisracion
Gastas de Vantas
T/ANSEOTIE PrOSUCTD td MRG0
ues
Gasios fnancisios
Onrof it genda [pusestos ds conld y uilidad
TOTAL PRECIO GE VENTA

INRiny

100%

1. Sefiale cual &5 &n la actuaiidad ol porcema)e sobim ol preclo ds venta de 1o sigulente:

2z En 9l mes de FEBRERC la utlllzacion de la capacidad instalada para producle fue

4. ;Qus acclonss podria dasarrofiar ta Indusiria sutomettiz para mejoror su compstitividad?
(Sefizle cudles e Indique |2 Imponiancie da 1 2 5, slando 1 &l mis Importante)

WPORTANCIA
)
8 Noevos aauipes ] O
Adopcion de sister:as du aseguramiento oa czlidad [ [
(Meiorns 0 capacidad logislica ¥ Lknstons [wn =
(Capachacion de personat C 4
[ 2yor subconrasisn da persona [} m
My ores compras o meledates Cc g
~umiento de la ¢scala dé progducclion c a
Expasiaizaeion en anor NN do PIEAIOS [
[Adauinkcicn o desarroko 2a techologla o =
R scicn hacia kg & c O
Redfistlacien & la impocaclon de productos - 9
con T [ [an
Asodacion ¢ ampa) drarjaray [ [}
Do Gl 7 [ ] e}

4. ¢Qud madlcas contribulrian a mejorar la p

e {Ln Rlana es lgun! at 103%) automotiiz?
iy
w0 J @ o O @0 O w O impovtante
L | 7 3 = o s O
Dieminucion 48 coslay taborales — [ cC [}
3. El poscantale de produceldn gua dodles an la actualidad 5 1as expartsciones ag; Dleninuzion 8¢ cotiol fancleres 3 E E E
D o Ssiabildad 8= Is 133 da cambiz [} i o} [
’ Reduccion de impueston | ] c C
ion de s de enrazaa enemat 3 [ [} C
4. L Qus tan competllive €5 sU p on el frenze a product i de e ertraZa almercado local (] — ] -
ducldes en los slcul palsen i Reduccion de ramitac b} = = [
{icentivok para irversion en tesnalogla (] — (=) —
iy |Estandmies de caidad a [ [ 0
COMpRtALAS Poco Hada th Ofera av 1t personal # aves del SEN [} ] [} [}
0. § Gual 7 a [m} C jau]
Vennaus ) j} 0 |
Ecuazor ] ] ] 3 10. $efale que 1an favorzbie esrian lag sigul dkl Irigiet paci al
bl gt O ] [} il SECIOr AUTIMOIOr Para promaver su compatitividad v desamolle.
B [} c = |
Argenting ] o [} ] Wuy . Muy
Estados " o c =] = Favoratie Fasouate  Newro  Deshevoratie - desls
$. En rafaclén con la pregunta anteriar, su percepcion acarca ds ia competiividad de su Framgga el Convenio Aufomator (3008, a | ) )
preduete frento-a fod sldulentes paises se basa cn! ion regiamentss tscnican — 3 ] i)
M3 Oe reposicion del parque (] L] ]
PAIS COMPETIDOR Disminacion det contrabando,
bivads de sctvoz e Infarmakdad Excal 0 ) 3 a 3
Venozusla  Bousdor Mexco Brasil Lrgertim Eslados Unidas  |Elminpclon de dispareion an ¢t IvA ge veniowos ] 3 ] ] |
Fracio [} ] ] ] O = laul
Casdad [} 3 O ] I} o 11. Callfigue los slg P al Ci
Cosios dn ranspore [ m} a g [ i
Capacidad de procuccién 1 3 [} [} =} ] Favacatle | 270I3He
Coston Bbarslas [} ] [m] ) ] i)
Tasa de cambin ] [} (W] ] | = Requetimienta d= origen J 1 ] fm] e
Costos inanaieros ] [m] [} [} (=] (=] Cremolon o mercads comun (arance = 0%
Tioo da induslia ] ] O o jm| = enire paises mienbros) jm] ] ) [m] o]
o sane 4 m] [m] | a O arencel Externa Comon 0 | 0 jm|
Franibiclon de importaciones de usadas y similares. ] = | 0 |
&. ¢Cudles son sus mayoras obotboulos para competlr en #l marcado Intornacional? a::rg::: M‘ mm:::vadaau‘ms o ~ ) =) )
7] Hawsg [Armonacion 82 policas (Mtenia ambistsl
g Imponiinte Pocc lmportanis ecmokgca, aidad,
frodertzacion industiialy ] ) [ o) a
Falta de ccordinacion enbre empresar 0 ; C [
::: ';: :.?;;?g‘;:ﬁm“ T2 Modetnas % E E % 12. Qué efecton ha tenido el usa del Conveanlo Adtomotar an:
Baja caldad de insumos a [ [} ] Sumanta Heuro Dimminucion
7aka de orplind da [ damanca local ] = ] [} Produt tath — [} [
Otrg, 1wl 7 [} C i [} Exportacionss haciz palses endiros ] F| (]
Exportaclonss & terzaing palsas ] 3 ]
amporincione decde palses andines =] a ]
7. ¢SU ampresa ha smpiendlde -piguna de e a I para desda tarcaIoe pases o ) =
mejorar su competitividaa? (Sefiale cudles » Inalque ta Impenancia de 1 3 4, slendo 1 sl Emphea &= i )
mas Imoaottartel Ire-are o i o C
BIPORTAHGHA inverEdn extarjera — [ [
ol Ho Prazio de lot inaumos. pot} 0 [}
[Py 00 91 THAYCS REUipOT c = Fracic finel e su srodugio &= g (=)
Sdopcion de sistermas de ansguramiento dy caidad = = Tranaterencla d= tacnslogia —/ [} [}
Nisjorms an cupacided kglitica y transporte = [ Froducthidad &5 | [}
Capacitacion de parscnad = | Cakidad de su preducto =] = [l
Iayor. subcormratacien da parsonal [} | ] Iamera de proveedores €0 ln subregion 1 (] ]
fday0res oOmpras da mutangeE i — Espuclabzscion 4# los proveedores =] 1 =
lsianento du la estata du producrice = [ 4. Orro. ; Cust? a =5 ]
EspeciabZocion en manas numarc Je productos =} =
£y ° de I (] (] S| su emEpresa es muttinaclonal, o raiz del convenlo ysted ha:
hacia las de puy productos 2] 3 51 HO
elai lan 4 c Cerrada pipnig e aiguno de los palnes sndinos o] |
Asocisckn con otras empre3as macionakes -} R s 7 0 cRds pals | |
con amp L — {Espaciaizada cada una e say plarkes s 3
Oira. yCual? —

Por [avar continua al raspaldo
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13, L Ha fealizads algun tipe de atlaniza cen emipresas Venezelanas o Ecuatorlanas ? 5, Calfkgue 103 sigulantas atpectos ralativos al G3 para 21 seclor aUlomotor

3 (] KO ]

A My Wy

3 Favotable Mettro  Deshvorabls
En caso aflimailve-sefiala ol tipo de allanza: B Favorabia weorakle deslavorabiz

Venezuela Ecundor Requerimianto de onigen = ] i3 [ ] |

#llancas de lmeersion & | Prograna da desgravacion o = [} o |
&y3hza de produrcisn & 0 Evelution de praterancias & Usadss [ i i ] 3
skanza de distribucion = a
IBsnca oon provesdoies 42 imuemes s} 0
o, gCual? A [} 16. Califlque que tan favcrzbles serian estos aspectos an uUn eveniua tratade de

comerglo ton Estades Unidos (TLC)
2Cual ha sldo & objetive da ast2 allanza? (marque con una X}

Muy . § Muy
Venezuela Ecuadar Favoratle R N Destediable oy oratie
Diaminuir caslos O = Ao requerimisrio de 2ifgen B8 =0 O |} =
Ampliar mercado ] ] Bajo requadmiento gt origen ] ] O ] |
Lograr mayores volamenss O [ Progras de desgravaeion gradual ] [} [} ] i
Ecpeciaizarce O O Programa de desgravacitn no gradual | |} ] ] ]
Estandarizar ] i Sakrapuardias O ) [an] ] [m)
Otra. ;Cual? ] Prohibieion d2 impon aciohes
e Usados y simslacas ) [ [ _ ]
Obstaculos tacnicow ) [ 0 j ] ]
14. Califique los slgulantes aspectas relativas al tratado de comercio con Mercosur para Praferencias otorgadas (] ] (] ) ()
) gector aulomator Prefesencias recibidas [} [} ) ) far
Famhle Favorable HNewstra Destvorable desl:!v?rlbh
Reyusriinizntos de origen [ ] [} ]
Programy de ¢esgravhcion gradus! (] ] ) ]
Exshisidn ga praferarcias 3 Usados 0 C O ]

102




Cargo
+mall

FOR FAVGA KESPORDA
ESTR CUBSTIOHARQ ANTES

Mombire da la smpresa
Persona que responde

Anexo 4

Encuesta a comerciantes

Su informacion serd 1istada e forma
ESTRICTARENTE CONFIDENCEAL

FUMDACION FARA LA EDUCACION SUPERIOR Y El. DESARRDLLA - FEDESARROLLO
MQDULD ESPECIAL COMERCID DE PRODUCTOS DEL BECTOR AUTOMOTOR

O ¥ devolvar 4l o4
FECESARRCLLO. A4 # THTY Bogota 0.C,
Calle 78 # 9-91. Fax 3214145 - 1126073

Productn o linea de products,

Cludad y direczh
Tedlone . .. Fax
Apartado Adrao No, De

1. En que aiio empezd a comerclalizar preductos del sector
autometor?

2. Los productos que usted comerclallza provienen de!

Cclomtia
Ecuador
Vanerusta
Panami
Méxice
Brasil
Argentina
Estados Unidos
Eurapa

Asia

Owo i Cual?

AT

Productes comerclalizados

3. 5i su producto proviene de paises distntos de Colombia, Ecuador y
Venezuela Jqué tan rentable 8s con respecto a productas provenlentes de
estos paises?

: Igual de
Mas rentable rentatla tenos rentable

o 0 =

4. A raiz de Ja firma del convenio automotor ha camblado ef pais de origen de
los preductss que usted comarcia?

5l a NG ]

5. ¢Oué efecto ha tenide el convenic automotor sobre las siguientes
varlables?

Aumente  Neutre Dismin

1

a

n

‘Verttms de productos da origan nacional

Ventas de producios provenientes de atros
paises miambros def canvenio

Ventas provenientss de terceros palses

Precios finales at publica

Precios o distribuidoras

Margan de ganancia

Tiempos de respuesta para envie de mercancias
Inventarios

Calidad del producto

jy

gooooa

goowooaoe

11
o

§. ¢Ha realizado alguna de las siguientes actividades a raiz de la firma ded

convanlo automoter?

@
=z
(o]

Allanza con proveadores

Asociacién con otros comerciantss
Amphlacion de infraestruciura
Disminucidn de infraestructura
Smpliacién da nusvas lineas de productes
Disminucidn de lineas de producios
Aumento el numero de vendedores
Reduccian del nimero de vendedorss
Mejoras en servicio

Facilidades de pages 8 los compradores
Garantias scbie &l producta

(NRRREREY]

aoouannnnnon
171

7. Como califica usted el respaldo de fahrica para:
Al

g

Medie  Bajo

Froduttos nagionalas
Productas provanientas da otros paisas andings
Prodhuetos provenientes de telceros paises

(NN

nnan

[

usion
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